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Auf dem Ausguck. 

Wieder ist ein Jahr vorüber, für das nicht- 
officielle Deutschland sogar ein Jahrhundert. Was 
wäre Alles zu berichten, sollte auch nur annähernd 
auf die für den deutschen Seemann wichtigsten 
Ereignisse eingegangen werden. Unser freundlicher 
Correspondent, der alljährlich in der ersten Nummer 
einen kritischen Rückblick über die Geschehnisse 
der verflossenen zwölf Monate hält, hat in grossen 
Zügen die Hauptfragen während dieser Berichts- 
periode gestreift. 

In ähnlicher Weise das ganze neunzehnte Jahr- 
hundert zu behandeln, ist im Rahmen eines einzelnen 
Aufsatzes unmöglich. Eine solche Betrachtung wäre 
insofern auch sehr schwierig, weil von einer 
»deutschen« Seeschiffahrt erst seit dreissig Jahren 
die Rede sein kann. Was war, als Napoleon die 
Continentalsperre verhängt hatte, die deutsche See- 
schiffahrt und was waren ihre Ausübenden? Be- 
trachten wir nur den Hamburger Hafen, der 1899 
von 13312 Schiffen mit 7 765 950 Tons aufgesucht 
wurde, Die Statistik sagt über den Schiffsverkehr 
der Hansestadt am Beginn des neunzehnten Jahr- 
hunderts: »Während der 10 Jahre 1804—1813 hat 
keine Schiffahrt stattgefunden, weil die Franzosen 
das linke Elbufer besetzten und durch England die 
Elbblokade aufrechterhalten wurde.«e Von 1801 bis 
1820, also — die zehn Jahre Unthätigkeit abge- 
rechnet — in zehn Jahren, verkehrten in Hamburg 
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insgesammt 2014 Schiffe mit 154954 R-T. Es 
lassen sich eben keine folgerichtigen Vergleiche 
und Betrachtungen stellen. Wir müssen den Zeit- 
punkt, von dem aus wir einen Rückblick halten 
wollen, verschieben. DasGründungsjahr des Deutschen 
Reiches ist die geeignetste Epoche, Aber auch von 
diesem Zeitabschnitte fehlen uns einwandfreie Daten, 
soweit die gesammte Bewegung aller im Seeverkehr 
des Deutschen Reiches angekommenen und abge- 
gangenen Handelsschiffe in Betracht kommt. 
Authentisches Material liegt hierfür nur von 1875 
bis 1898 vor. In dieser Zeit ist die vorhin er- 
wähnte Gesammtbewegung von 86308 Schiffen mit 
12666870 R-T. Netto auf 174251 Schiffe mit 
35517584 R.-T. Netto gestiegen. Der deutsche 
Vermittler dieses Verkehrs, unsere Handelsflotte, 
wuchs, in Raumgehalt ausgedrückt, von 1445 754 
auf 3679969 R.-T. Netto, während sie sich nach 
der Schiffsanzahl, von 4602 (4303 Segler, 299 
Dampfer) auf 3713 (2490 Segler, 1223 Dampfer) 
Kauffahrteischiffe verminderte. Also ein enormer 
Aufschwung, denn nicht die Schiffszahl, sondern der 
aufnahmefähige Raumgehalt ist der Werthmesser 
einer Handelsflotte. Die Entwicklung einzelner 
grosser Rhedereien, die Zunahme grösster Schiffs- 
körper in Verbindung mit deren Fahrtgeschwindig- 
keit und Unterhaltung sind in den beiden letzten 
Nummern vorigen Jahres durch reichhaltiges Zahlen- 
material illustrirt, dessen Abschluss in der nächsten 
Nummer erfolgt. Das Resultat für die deutsche 
Flagge lautet auch hier überaus günstig. 
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Weitschauender Unternehmungsgeist die Eigen- 
schaft der im Seeverkehr führenden Geister, die Kinder 
eines fleissigen, vorwärtsstrebenden Volkes, dessen 
einzelne Glieder sich durch Intelligenz und Tüchtig- 
keit auszeichnen — alle diese Factoren, begünstigt 
durch eine verständige den Zeitgeist begreifende 
Regierung haben im Laufe von kaum drei Decennien 
vermocht, dem Deutschen Reich die zweite Stelle 
im See-Weltrerkehr zu erobern. Möchte sich dieses 
Verhältniss nicht ändern, möchte es dem weit vor- 
ausschauenden Ersten Deutschen, unserem Kaiser, 
gelingen, auch den Theil unseres Volkes von der 
Bedeutung des Seeverkehrs für das Vaterland zu 
überzeugen, der augenscheinlich beabsichtigt, durch 
legislative Maasnahmen das Weiterblühen jenes so 
wichtigen Erwerbszweiges aufzuhalten. Es soll nicht 
die Absicht sein, in diesen Zeilen das Gebiet der 
Politik zu beschreiten, aber bedenken mögen jene 
Parlamentarier, die den Seeverkehr durch Prohibitiv- 
maassregeln zu beeinträchtigen suchen, dass solches 
Vorgehen, wenn es Erfolg zeitigt, dem deutschen 
Nationalrermögen zu Gunsten des englischen unüber- 
sehbaren Abbruch leistet. 

Ebenso wie gegen jedes verkehrsfeindliche 
Vorgehen im Interesse unseres Vaterlandes Front 
zu machen ist, muss auch gegen das Bestreben, die 
Angehörigen des deutschen Rhedereistandes in der 
Oeffentlichkeit herabzusetzen, im Interesse des 
deutschen Seemannes Einspruch erhoben werden; 
soll es nicht Früchte zeitigen, wie wir sie gewiss 
nicht herbeiwünschen. Die Vertreter keines Er- 
werbszweiges sind auch nur im Entferntesten solchen 
Verdächtigungen ausgesetzt gewesen, wie grade in 
den letzten Monaten die deutschen Rheder. Nicht 
nur der Seemannsverband, als Vertreter der Matrosen 
und Heizer, hat sich an diesem Treiben betheiligt, 
nein, auch die leitenden Personen eines Schiffs- 
officiersvereins sowie leider ein durch jene an- 
scheinend  beeinflusster Reichstagsabgeordneter. 
Welchen Erfolg versprechen sie sich schliesslich 
davon ? 

Dass manche seit Alters her eingebürgerte Usance 
in einzelnen Rhedereibetrieben der Reform im Sinne 
der Seeleute bedarf, kann und wird Niemand be- 
streiten. Soll aber Remedur geschaffen werden, 
dann müssen die etwa gefundenen Uebelstiinde nicht 
— wie leider in letzter Zeit — durch eine ätzende, 
unversöhnliche Kritik in gehässigster Weise an die 
breite Oeffentlichkeit gezerrt werden, sondern «es 
sind die einzelnen Rhedereien in ernster, sachlicher 
Weise darauf aufmerksam zu machen. Andererseits 
darf aber auch beansprucht werden, dass berechtigten 
insachlichem Ton vorgebrachten Beschwerden 
unserer Seeleute entsprechende Berücksichtigung ge- 
schenkt wird. Geschieht Das nicht, dann müssen 
sich die Rhedereien allerdings die Folgen, in Ge- 
stalt solcher Angriffe in der Oeffentlichkeit, gefallen 


lassen. Von verschiedenen Grossrhedern wissen wir 
aber, dass sie bereit sind, jeder berechtigten 
Klage auf den Grund zu gehen. Allerdings unter 
der Voraussetzung — und Das kann nicht genug 
wiederholt werden — dass die Klageführenden sich 
an die Sache selbst halten und nicht die Gelegenheit 
einer Aussprache zu persönlichen Auseinander- 
setzungen ausnutzen. 

Sollten die oben erwähnten Angriffe schliesslich 
zur Folge haben, dass sich — wie kürzlich in einer 
Zuschrift an alle Hamburgischen Tageszeitungen 
recht verständlich angedeutet wurde — das unab- 
hängige deutsche Grosscapital vom deutschen 
Rhedereiwesen zurückzieht, und ein Theil des Be- 
standes unserer Handelsmarine unter ausländischer 
Flagge Seeverkehr zu treiben gezwungen wird, — 
dann werden diejenigen, die jetzt durch künstliche 
Züchtung gegenseitiger Erbitterung solchen Ent- 
schluss zur Reife bringen, selbstverständlich versuchen 
ihre Hände in Unschuld zu waschen. Desshalb ist 
nothwendig, schon heute auf die etwaigen Conse- 
quenzen hinzuweisen, damit man ev. spüter weiss, 
an wen man sich zu halten hat. — 

Es ist so ungeheuer schwierig, passende Worte 
zu finden, um den heissspornigen, oft recht 
parteiischen Agitatoren das Bedenkliche und Ge- 
fährliche ihres Treibens in gewünschter Weise vor 
Augen zu führen. Auch der objectivsten Beur- 
theilung der bestehenden Verhältnisse folgen be- 
leidigende Antworten. Stimmt man nicht in den 
Schlachtruf mit ein, sondern bleibt nüchtern und 
ruhig, gleich fällt das billige — merkwürdigerweise 
noch immer zugkräftige — Schlagwort: »Er vertritt 
krasse Rhederei-Interessen.« 

Selbstverständlich beziehen sich die geschehenen 
Ausführungen hauptsächlich auf Hamburg. Unsere 
auswärtigen Leser mögen erstaunt sein; sie kennen 
aber die Verhältnisse hier nicht. In keinem 
andern deutschen Hafen, überhaupt in keinem See- 
staat sind die Wühler so gehässig am Werke, 
wie grade in Hamburg, derselben Stadt, die über 
ein durch Rheder unterhaltenes Heuerbureau ver- 
fügt und seit dem 1. Januar über eine für die See- 
leute kostenlose Effectenversicherung. 

Unter dieser Berücksichtigung gewinnt man 
schliesslich den Eindruck, als ob der ganze, 
sehr wahrscheinlich von allen Be- 
theiligten gemeinsam in Thätigkeit gesetzte 
Apparat nur desshalb z. Z. so heftig arbeitet, weil 
man hierdurch in rhederfeindlichem Sinne eine 
Beeinflussung der Mitglieder der beim Entwurf der 
Seemannsordnung arbeitenden Reichstagscommission 
erwartet. Nun geniessen aber unsere Reichstags- 
abgeordneten eine zu hohe und berechtigte Achtung, 
als man glauben könnte, jene auf so offenbarer 
persönlicher Animosität basirenden Angriffe 
wären im Stande, die Anschauung der Commissions- 


mitglieder zu beeinflussen. Sollten wir uns aber 
doch täuschen und die Abgeordneten nehmen die 
vorgebrachten maasslosen Beschwerden insofern für 
baare Münze, als sie in die neue Seemannsordnung 
zum angeblichen Schutz der Seeleute, Bestimmungen, 
ähnlich den Vorschlägen der vorjährigen 21er 
Commission zu $$ 33 und 53a hineinbringen — 
dann braucht man sich nicht zu wundern, wenn 
als Folge eine Abnahme der deutschen Handels- 
flotte eintritt! — — 

Wir sind vom Thema abgeschweift. Aus einem 
Jahrhundertrückblick ist eine Philippica gegen die- 
jenigen Elemente geworden, deren Thätigkeit die 
deutsch-nationalen Interessen feindlich und schädlich 
beeinflusst. 

Möchten sich die Verhältnisse im neuen Jahr- 
hundert ändern, möchten wieder Schritte eingeleitet 
werden, die leider so grosse Kluft zwischen Arbeit- 
geber und -Nehmer im Seeschiffahrtsbetriebe zu 
überbrücken, und wollten die deutschen Seeleute 
endlich begreifen lernen, dass die gegen die 
Rheder gerichteten persönlich gehässigen 
Angriffe ihrer angeblichen Vertreter nur diesen 
selbst Vortheil bringen, nämlich ihnen Gelegenheit 
zu billiger aber einträglicher Reclame geben, ohne, 


das es den Seeleuten selbst bisher auch 
nur einen Pfifferling genutzt hat. — Das 
sind unsere Wünsche für das neue Jahr und 


Jahrhundert. Ob sie in Erfüllung gehen? 
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In einer am 20. December abgehaltenen See- 
mannsversamnmlung führten einzelne Mitglieder 
darüber Beschwerde, dass die Mannschaften 
hamburgischer Staatsschiffe durch Heuerbaase -—— 
und nicht durch das Heuerbureau des Vereins 
Hamburger Rheder — angeheuert würden. Der 
Vorstand des Vereins machte sich anheischig der 
betheiligten Behörde, also der Deputation für 
Handel und Schiffahrt, die Klagen in schriftlicher 
Form zu unterbreiten. Nach der localen Tages- 
presse ist Vorstehendes, dem Sinne nach, der Inhalt 
eines Berichtes über die Besprechungen jener Ver- 
sammlung. Auf eine Anfrage um Aufklärung an zu- 
ständiger Stelle, ist uns folgende Antwort zugegangen: 

»Für den Arsenaldampfer »Elbe« sowie auch für dio 
Eisbrecher werden die Feuerleute vom Heuerbaas Beckbye, 
und die Matrosen von Barghusen angenommen. Beckbye 
bat bereits im November mehreren Heizern Ver- 
sprechungen gemacht, und ibnen gesagt, sie sollten sich 
bereit halten. Ein im vorigen Jahre angeheuerter Heizer 
hat dem Beckbye 5 Mark Heuorgeld bezahlt, dafür hat 
er auch nicht einen Finger krumm gemacht. Die An- 
heuerung geschah in der Wirthschaft des Beckbye auch 
waren der I. Maschinist und der Inspector zugegen. Obige 

Thatsachen sind der Wahrheit gemäss.« 

Wir baben keine Veranlassung die Richtigkeit 
der Angaben zu bezweifeln. Schon aus dem 
»Protocoll der Senatscommission für die Prüfung 
der Arbeiterverhältnisse im Hamburger Hafen im 
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Jahre 1897« geht hervor, dass der Heuerbaas 
Beckbye mit der Anheuerung der Staatsschiffe be- 
traut war. Damals wurden, in Gegenwart der höchsten 
Beamten der Deputation für Handel und Schiffahrt, 
Herrn Beckhye über die Art, wie er seinen Berufs- 
pflichten nachkommt, gerade keine Schmeicheleien 
gesagt, wohl aber verschiedentlich der Wunsch aus- 
gesprochen, der Staat möge das System ändern und 
das relativ hohe Heuergeld (5 Mark) herabsetzen. 
Im Jahre 1897 gab es noch kein Heuerbureau, 
desshalb konnte auch damals nicht davon die 
Rede sein, die Mannschaften von jenem Institut an- 
werben zu lassen. Heute aber, wo die Segnungen 
des Bureaus allgemein bekannt sind, ist es — milde 
ausgedrückt — unbegreiflich, wenn der Staat, auf 
dessen Veranlassung die oben erwähnte Senats- 
commission ins Leben trat, unterlässt, aus deren 
Ergebniss, nämlich dem Heuerbureau, den erforder- 
lichen Nutzen zu ziehen. Wer aus dem 1897er 
Protocoll die gegen die Heuerbaase gerichteten 
Anschuldigungen der seemännischen Vertreter liest 
und diese mit der Abwehr der Bekämpften ver- 
gleicht, kommt — muss ohne Weiteres zu dem 
Schluss kommen, dass das Recht auf Seite der An- 
greifer steht. Weil wir glauben, jeder Unparteiische 
müsse diese Ueberzeugung gewinnen, ist nur 
anzunehmen, die maassgebenden Beamten der 
Deputation für Handel und Schiffahrt sind nicht 
davon unterrichtet, dass die Mannschaften der 
Staatsschiffe gegen hohes an Herrn Beckbye zu ent- 
richtendes Trinkgeld von diesem angeheuert werden. 
Jede andere Auslegung wäre verletzend für die 
Beamten, da sie doch, wie bereits mehrfach gesagt, 
den Verhandlungen im Jahre 1897 beigewohnt haben. 


Im Constantinopler Handelsblatt lesen wir: 

»Die Unterbandlungen zwischen der ottomanischen 
Regierung und der Leuchtfeuer- Verwaltung über die Kosten 
des Baues und der Unterhaltung der 4 im Roten Meere 
zu erbauenden Leuchtthtirme sind beendet. Diese Kosten 
werden auf Rechoung der Regierung von der Leuchtfeuer- 
Verwaltung ausgelegt. Mit den Arbeiten wird im Januar 
begonnen werden; zu diesem Zwecke soll ein Schiff vou 
1500 T. gekauft werden, das nachber in den Besitz der 
Admiralität übergeht.« 

Also endlich soll dem langjährigen Postulat — 
man kann sagen — aller seefahrenden Staaten 
Rechnung getragen werden, Es hat häufiger Hin- 
weise nautischer Kreise bedurft, ehe die öffentliche 
Aufmerksamkeit überhaupt auf jene mangelhafte 
Befeuerung gelenkt wurde. Als Das endlich ge- 
schehen, regnete es Rathschläge, Bitten und auch 
versteckte Drohungen, an die türkische Regierung 
gerichtet. Ebenso wie Lord Cromer, Mr. Ritchie 
und das englische Unterhaus auf diplomatischem 
Wege, glaubten nautische Corporationen durch Vor- 
bringung fachmännischen Beschwerde-Materials die 
Nothwendigkeit einer besseren Befeuerung des 
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Rothen Meeres darzulegen. Lange Zeit orfolglos. 
Dann wurde vor ca. zwei Jahren von Verhandlungen 
der ottomanischen Regierung mit der Leuchtfeuer- 
Verwaltung über den Gegenstand erzählt. Heute 
erfahren wir das Resultat dieser Conferenzen. 
Wann werden wir nun berichten können: »Die 
Feuerthürme auf Mocha, Zebair, Abu Ali und Djebel 
Teir gehen ihrer Vollendung entgegen?« — — 


Zur Lage der Schiffahrt. 


Es war uns vergönnt und lieb, seit einer Reihe 
von Jahren an dieser Stelle einen kurzen Rück- 
und Ausblick zu werfen auf die Schiffahrt, ibre 
Technik, sowie auf die ihr verwandten und mit ihr 
im Zusammenhange stehenden Betriebe. Auch in 
diesem Jahre ist es uns wieder vergönnt, unseren 
Gedanken und Empfindungen an dieser Stelle 





Ausdruck zu geben, was wir um so lieber thun, - 


als für das verflossene Jahr durchgängig Gutes zu 
berichten ist. 

Das abgelaufene Jahr, für die Schiffahrt mit 
allen ihren Nebenzweigen im Allgemeinen günstig, 
war für die deutsche Schiffahrt von ganz besonders 
hervorragender Bedeutung, denn in ihm vollzogen 
sich die gesetzgeberischen Arbeiten für die Ver- 
grösserung unserer Kriegsmarine, und 
damit tritt Deutschland in die Reihe der ersten 
Seemächte ein; entsprechend der Wichtigkeit und 
Bedeutung seiner Handelsflotte, die seit Jahren 
den zweiten Platz unter allen seefabrenden Nationen 
einnimmt. Wir begrüssen dieses Ereigniss mit 
Freuden, wie wir immer bestrebt gewesen sind, den 
nationalen Gedanken zu fördern, denn nach unserer 
Ueberzeugung lässt sich nur unter dem Schutze 
einer starken Kriegsflotte dauernd eine blühende 
Rhederei aufrecht erhalten. Wie es um den 
Schwachen steht und wie es ibm schliesslich geht, 
besonders wenn sein Erfolg erst den Neid des 
Stärkeren erregt, lehren das Leben und die 
Geschichte täglich, 

Wenn bereits gesagt wurde, das abgelaufene 
Jahr sei allgemein günstig verlaufen, so wird selbst- 
verständlich in Bezug auf die Handelsmarine 
der finanzielle Erfolg darunter verstanden, 
wenn dies strenge genommen auch nicht ganz 
richtig ist. Der finanzielle Erfolg war aber gut, 
sehr gut darf man sogar sagen in Anbetracht dessen, 
dass die Rhederei in dieser Hinsicht durchaus nicht 
verwöhnt ist, und sich mit geringeren Erfolgen 
begnügt, als viele Betriebe am Lande, die weniger 
gefährlich sind. Zu der allgemein günstigen wirth- 
schaftlichen Lage, deren Höhepunkt man in grossen 
Kreisen bereits als erreicht oder zum Theil gar als 
überschritten ansieht, kamen für die Schiffahrt noch 
besondere Umstände hinzu, die belebend wirkten. 
Es waren dies die Bedürfnisse des südafrikanischen 
Krieges und der chinesischen Wirren, sowie die 


Weltausstellung in Paris. Die Ersteren stellten 
zum Zwecke von Truppen- und Kriegstransporten 
erhebliche Ansprüche an den vorhandenen Schiffs- 
park, wodurch viele Schiffe ihrer gewöhnlichen Be- 
schäftigung entzogen wurden, und dadurch trotz 
der bedeutenden Zunahme der Handelsflotten nie 
Ueberfluss von Schiffen an den Frachtenmärkten 
vorhanden war. Die Frachten hielten sich daher 
auf angemessener Höhe, die guten Verdienst zu- 
liessen. Die Weltausstellung kam besonders den 
grossen, an der Personalbeförderung betheiligten 
Gesellschaften zu gute. 

In diesem Jahre dürfte indessen die so lange 
um ihre Existenz ringende Segelschiffahrt 
grösseren Nutzen aus den besseren Frachtverhält- 
nissen gezogen haben, als die Dampfschiffahrt. Es 
trat in diesem Jahre für Letztere ein Factor in die 
Erscheinung, mit dem man wohl kaum in dieser 
Weise gerechnet hatte, und der nicht nur für die 
Seeschiffahrt, sondern für das ganze heutige Wirth- 
schaftsleben von grosser Bedeutung ist. Wir meinen 
die Kohlennoth, oder besser, die hohen Preise für 
Kohlen, die bei der Dampfschiffahrt den Betrieb 
bedeutend kostspieliger gestalteten. Wenn die 
Kohlenpreise nicht wieder erheblich billiger werden, 
so dürfte die letzte Stunde der Segelschiffahrt noch 
längst nicht geschlagen haben, denn alle technischen 
maschinellen Fortschritte des letzten Jahrzehnts 
wiegen die Nachtheile im Betriebe der Dampf- 
schiffahrt nicht auf, den die letztjährige abnorme 
Steigerung der Kohlenpreise verursachte. Man er- 
wägt daher in den betheiligten Kreisen bereits 
ernsthaft die Frage, ob nicht der Bau von Segel- 
schiffen wieder in die Hand zu nehmen sei, der 
seit einer Reihe von Jahren fast ganz ruhte. 

Traten nun für die Schiffahrt in diesem Jahre 
auch besondere Verhältnisse hinzu, um den Erfolg 
günstiger zu gestalten, so scheint es andererseits 
doch auch, dass die Rheder zur Zeit mebr Verständ- 
niss für ihr eigenes Interesse haben, als in früherer 
Zeit. Hierzu hat wesentlich beigetragen die Ver- 
schmelzung vieler kleiner Betriebe zu 
grösseren. Die Leiter der grossen Betriebe, die in 
jeder Weise weitsichtiger handeln als kleine Be- 
triebsleiter, haben grossen Einfluss auf die all- 
gemeinen Transportverhältnisse erlangt, sodass die 
unsinnigen Concurrenzkämpfe früherer Zeiten da- 
durch allmählich sich zu verringern scheinen, was 
der Allgemeinheit nützen kann. 


Wenn auch die Vermehrung der Dampferflotte 
in diesem Jahre ungeheuer gross war, so wächst 
das Transportbediirfniss doch scheinbar in gleicher 
Weise. Mit der Zunahme der Bevölkerung, be- 
sonders in den in höherer Cultur stehenden 
Ländern, erscheint ein regerer Güteraustausch 
als die logische Nothwendigkeit, und die Frage. ob 
der riesige Neubau von Dampfern als Ue ber- 





production anzusehen sei, ist noch gewiss nicht 
ohne Weiteres zu bejahen. — Wer hätte früber 
wohl geglaubt, dass die jetzt vorhandenen grossen 
Schiffe alle lohnende Beschäftigung finden würden’? 

Für die grosse Fahrt schien die Frage, wer 
dort meerbeherrschend bleibt, fast gelöst. Man 
glaubte, dass nur Dampfer und auf einigen Wegen 
grosse stählerne Segler auf dem Plane bleiben 
würden. Wenn die Kohlen wieder billiger werden, 
mag dies auch wohl eintreffen. Anders beurtheilt 
man jedoch noch die kleine und die Küstenfahrt. 

Hat der moderne Dampfer hier auch durch- 
gängig die Hauptverkehrslinie inne, oder mit 
andern Worten, bestehen auch zwischen allen in 
einiger Entfernung von einander liegenden grösseren 
Hafenplätzen regelmässige Dampfschiffslinien, die 
den gesammten Verkehr vermitteln, so sieht man 
doch andererseits in der allgemeinen Frachtfahrt 
ein Tasten und Fühlen nach einem rentableren 
und gleichzeitig zweckmässigen Transportmittel, als 
welchen man den modernen Dampfer noch nicht 
anzusehen scheint. Eines schickt sich nicht für Alle, 
so scheint es hier auch der Fall zu sein. Wir 
seben hier Segelschiffe aller Systeme, Segeldampfer, 
Dampfer von verschiedenen Formen und Maschinen- 
anlagen, und Schleppschiffe aller Grösse mit ein- 
ander in Concurrenz. Die Erfahrung wird erst 
lebren, wer hier der Leistungsfähigste ist, wir 
glauben aber, dass das angeführte Citat auch bier 
sich bewahrheiten wird. 


Die Schiffsbautechnik brachte uns in 
diesem Jahre keine neuen Ideen, sondern arbeitete 
auf Grund der erworbenen Erfahrungen weiter. Es 
wurden viele, besonders grosse Dampfer fertig- 
gestellt. Unter letzteren befindet sich auch das 
schnellste bisher erbaute Handelsschiff. Es ist für 
unsere Schiffbau-Industrie ein gutes Zeugniss, dass 
dieses Schiff auf einer deutschen Werft erbaut 
warde, wie auch das bis dabin schnellste Schiff 
ebenfalls auf derselben Werft erbaut worden ist. 
Es ist hiermit mindestens der Boweis erbracht, dass 
der deutsche Schiffbau qualitativ hinter dem Schiff- 
bau anderer Nationen nicht zurück steht; wenn er 
auch quantitativ dem englischen weit nachsteht. 
Dass die beiden schnellsten Handelsschiffe der Welt 
aber auch die deutsche Flagge führen, zeugt von 
der Unternehmungslust der deutschen Rhederei. 

Was den seemiinnischen Nachwuchs 
anbetrifft, so wird es hoffentlich durch das 
energische Vorgehen des Deutschen Schulschiffs- 
verein wieder möglich, seefahrtslustige Knaben, an 
denen es in der jetzigen Zeit nicht fehlt, wirklich 
diesem Berufe zuzuführen und als Seeleute aus- 
zubilden. Bei der modernen Seeschiffabrt würde 
dies in gesetzentsprechender Weise wohl kaum 
mehr möglich sein, wegen der Vorschrift der ein- 
jährigen Fahrzeit als Matrose auf Segelschiffen. 
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Hoffen wir, dass das Vorhaben gelingt und wir 
einen tüchtigen Seemannsstand erhalten, der sich 
wie der bisherige allen Anforderungen gewachsen 
zeigt, und im Verein mit der weitsichtigen Rhederei 
und der vollkommenen Technik alle Concurrenzeu 
besiegt. 

Die Seefischerei hat in diesem Jahre 
durchschnittlich ebenfalls nichtzu klagen. Die Segel- 
fischerei war durchgängig lohnender und nicht so 
verlustroll an Menschenleben, wie in manchem der 
vorbergebenden Jahre. Die Dampffischerei hatte 
zwar ebenso, wie die Dampfschiffahrt, unter den 


‘theuren Kohlenpreisen zu leiden, doch dürfte das 


Endresultat immerhin nicht ungünstig sein. Die 
Heringsfischerei bleibt noch immer bis zu einem 
gewissen Grade das Schmerzenskind, doch scheint 
auch hier die Dampffischerei der Segelfischerei 
überlegen zu sein, und so dürfte sich auch diese 
Fischerei allmählich lohnender gestalten. 


Die Verhältnisse des Kaiser Wilhelm- 
Canals gestalten sich zusehends günstiger, Die 
Sicherheit in ihm wird allmählig grösser und da- 
durch gewinnt er auch als Verkehrsstrasse. Sein 
Nutzen für den deutschen Handel ist nicht unbe- 
trächtlich, und für die Kriegsflotte ist er unersetzlich. 


Im letzten Jahre schrieben wir an dieser Stelle: 
Unser Bestreben muss mit aller Energie auch 
darauf gerichtet sein, uns auf dem Gebiete der 
nautischen Litteratur, insbesondere mit Bezug auf 
Seekarten und Segelanweisungen, vom 
Auslande unabhängig zu machen. Wie berechtigt 
dasselbe war, wurde uns im Laufe dieses Sommers 
klar vor Augen geführt. Als damals die Kriegs- 
und Transportschiffe nach China abgefertigt werden 
sollten, stellte sich ein solcher Mangel an britischen 
Admiralitätskarten ein, dass nicht alle Schiffe mit 
diesem Material vollständig ausgerüstet werden 
konnten. Es musste somit anf Kartenmaterial 
privaten Ursprungs zurückgegriffen werden, das als 
vollwerthiger Ersatz des amtlichen Materials nicht 
angesehen werden kann. Wenn so etwas schon in 
Zeiten vorkommt, in denen wir mit ganz Europa 
gemeinsam operiren, wie sollte es wobl dann werden, 
wenn z. B. England einmal plötzlich ein Ausfuhr- 
verbot in diesen Artikeln erliesse. Damit käme so- 
fort ein Theil der Flotte in grosse Verlegenheit, ob 
Handels- oder Kriegsflotte, ist ganz gleich, denn 
beide sind Geschwister, die gegenseitig auf einander 
angewiesen sind und sich zu unterstützen haben, 
Die eine kann nicht gut ohne die andere gedeihen, 
und unser Bestreben muss dahin gerichtet sein, 
dass es beiden wohl geht, und wenn es beiden im 
Ganzen wohl geht, so lässt sich hoffen, dass es 
auch gelingen wird, den Seeleuten selbst 
ein erträgliches Loos zu bescheeren. 


Jahresbericht 
der Handelskammer zu Hamburg 
über das Jahr 1900. 





Allgemeine Geschiiftslage. Die ausserordentliche Ent- 
wickelung des deutschen Aussenhandels in den letzten 
Jabren lässt sich aus den nachstehenden, den amtlichen Statistiken 
Deutschlands, Englands und Fraukreichs entnommenen Zahlen 
einigermaassen zutreffend ersehen. Die Ausfuhr im Special- 
handel gestaltete sich, ohne Edelmetalle, wie folgt: 











Deutschland Eogland Frankreich 

_ | Millionen .# °/, | Millionen £ °%, | Millionen Fres. °/, 
1865/71 | nicht ermittelt, 189 2948 
1872/74 2313 100 250 100 3750 100 
1875/79 2691 116 201 80 3459 92 
1880/84 3105 134 234 4 3457 92 
1895,89 3069 132 226 1) 3306 88 
1890/94 3101 134 234 Mf 3419 91 
1895/99 3688 160 230 96 3607 96 


Dieselben Zablen stellen sich nach den vorliegenden vor- 
läufigen Schätzungen für die ersten neun Monate des Berichts- 
jahres, wie folgt (die Klammern begreifen den gleichen Zeit- 
raum des Vorjahres): 

3251 (3098) 218 (194) | 2081 (3012) 

Rhederei. Bei einem derartigen Aufblühen des deutschen 
Aussenhandels ist es nur natürlich, dass die deutsche Rhederei 
auf ein recht erfreuliches Jabresergebniss zurückblicken kann. 
Durch die bedeutenden Trausporte von Truppen und Kriegs- 
material nach China wurden an die Leistungsfühigkeit der 
deutschen Handelsllotte erhöhte Anforderungen gestellt, welchen 
sie jedoch glänzend genügen konnte, Insbesondere haben bei 
dieser Gelegenheit die beiden grössten Rhedereien, die Hamburg- 
Amerika Linie in Hamburg und der Norddeutsche Lloyd in 
Bremen, durch die prompte Verschiffung der ihnen in ver- 
hältnissmässig kurzer Zeit zugeführten grossen Massen von 
Truppen und Materialien aller Art und die ohne Unfall vor 
sich gegangone pünktliche Ausführung der Transporte die Probe 
auf die Vorzüglichkeit ıbrer Einrichtungen, die Seetiichtigkeit 
ihres Schiffsmatorials und die Durchbildung ihres Personals 
ehrenvoll bestanden. Im Ganzen sind für die deutsche Re- 
gierung während des Jahres 1900 nach Taku bezw. Tsingtau 
expedirt worden für Trappentransporte 22 (deutsche) Dampfer 
mit 120513 Br.-R.-T. Inhalt, für Materialtrausporte 22 Dampfer 
{6 deutsche, 3 österreichische, 13 englische) mit einem Ge- 
sammt-Inbalte von 72643 Br.-R--T. Durch die Inanspruch- 
nahme eines bedeutenden Theiles des englischen Schiffsbe- 
standes für Kriegstransporte nach Sud-Afrıka waren die Welt- 
markts-Frachten im Vorjahre erheblich gestiegen und hielten 
sich auch während des ersten Theiles dieses Jahres noch unge- 
führ auf der gleichen Hohe. Gegen Ende des Jahres bat die 
Spannung der Frachten nachgelassen, doch dürfte anzunehmen 
sein. dass auch nach Beendigung der schwebenden kriegerischen 
Verwicklungen die dadurch für den Weltmarkt freiwerdenden 
Schiffsriume ohne allzugrosse Frachtschwankungen vom Handel 
wieder aufgenommen werden. 

Seemanns-Ordnnng. Zu Begien des Jahres wurden die 
vach langjährigen Vorberathungen aufgestellten Entwürfe einer 
neuen Seemannusordnung, des Heimschaffungsgesetzes, eines 
Gesetzes über die Stellenvermittelang für Schiffsleute and eines 
Gesetzes betreffend seorechtliche Vorschriften des Haudels- 
gesetzbuches den Bundesregierungen zugestellt. Io Folge dessen 
wurde uus Gelegenbeit zu nuchmaliger Aeusserang gegeben. 

Dem Entwurfe der Seemannsordaung konnten wir im Allge- 
meinen zustimmen. Unsere Abänderungsanträge zu einer Reibe 
von Paragraphen betrafen keine principiellen Punkte; ihre 
Erörterung würde hier zu weit führen. Der Eutwurf bringt in 


zweokmässiger Weise die Bestimmungen mit den heutigen, seit 
dem Erlass der jetzigen Seemannsordnung vielfach geänderten 
Verhältnissen der Schiffahrt in Einklang; sein characteristisches 
Merkmal ist die bedeutende Besserstellung der Seeleute, die 
Erweiterung ihrer Rechte gegenüber den Rhedern. Auch dies 
entspricht den inzwischen geänderten Anschauungen und ist 
zu billigen, sofern dadurch nicht die Disciplin an Bord, die 
Vorbedingung eines geordneten und gesicherten Schiffahrts- 
betriebes beeinträchtigt wird. Diese Grenze ist in dem Ent- 
wurfe grade noch eingehalten, doch haben wir nachdrücklich 
vor einom weiteren Nachgeben gegen die namentlich von der 
socialdemokratischen Reichstagsfraktion ausgehenden bezüglichen 
Bestrebungen gewarnt. Dass erustliche Versuche nach dieser 
Richtung zu erwarten seien, war nach der absprechenden Be- 
urtheilung zu vermuthen, welche die Vorlage seitens der Organe 
der gedachten Partei fand, 


Heimschaffungsgesetz. Im Heimschaffungsgesetz ist ausser 
der bisherigen Verpflichtung, hülfsbedürftige Seeleute zurück- 
zubefördern, den Rhedern die Verpflichtung auferlegt, mit 
ihren Schiffen auch straffüllige Seeleute heimzuschaffen, welche 
ihnen von den auswärtigen Seemannsämtern überwiesen werden 
würden. Obgleich wir die missliche Lage nicht verkannten, 
in welche die Capitäns gerathen können, „wenn ein derartiger 
Gefangener entweicht und sie dann wegen bezüglicher Fahı- 
lässigkeit strafrechtlich zur Verantwortung gezogen werden, 
haben wir dem Vorschlage doch im öffentlichen Iuteresse zu- 
gestimmt. In dieser Haltung sind wir aber schwankend ge- 
worden in Folge einer uns später zugegangenen Anleituug an 
die Capitäne betreffs der Gefangenen-Trausporte, die eins 
Reihe ausserordentlich weitgehender und auf gewöhnlichen 
Kauffahrteischiffen vielfach gauz undurchführbarer 
Maassregeln enthält, deren Nichtbeobachtung von den 
Gerichten trotz des unverbindlichen Characters der Anleitung 
leicht als Fahrlässigkeit aufgefasst werden könnte. Soll daher 
an dem Vorschlage festgehalten werden, so halten wir es 
mindestens für unbedingt erforderlich, dass den Capitinen, etwa 
durch Beschränkung ihrer strafrechtlichen Haftung auf grobe 
Fahrlässigkeit, ein Schutz gegen strafrechtliche 
Verfolgung gewährt werde, der sie bei dieser, ihrer 
sonstigen Thätigkeit fernliegenden Aufgabe leicht ausgesetzt 
sein würden. 

Schwer verständlich ist uns, dass nicht, wie wir wieder- 
holt beantragt haben, in der Vorlage das offenbare Versehen 
des jetzigen Gesetzes geändert ist, in Folge dessen der Rbeder, 
der einen Seemann heimbefördert, zu dessen Zurückbeförderung 
ein anderer Rheder auf Grund der Seemannsordaung ver- 
pfichtet ist, gegen diesen Letzteren keinen Anspruch suf die 
vollen Ueberfahrtskosten hat, sondera sich mit den niedrigeren, 
im Gesetz für die Rückbeförderung auf Staatskosten vorge- 
sehenen Vergütungssätzen begnügen muss. Wir hoffen, dass 
der Reichstag die von uns beantragte dem Recht und der 
Billigkeit entsprechende Aenderung vornehmen wird. 

Stellenvermittelung. Der Entwurf über die Stellen- 
vermittelang hat für Hamburg nur geringe Bedeutung, nach- 
dem bier durch die Heuerstelle des Vereins Hamburger Rhede: 
eine Regelung eingeführt worden ist, wie sie der Eotwurl 
anstrebt. 


Sonntagsarbeit. Von besonderer Wichtigkeit war det 
Beschluss, an Sonn- und Feiertagen das Löschen und Laden 
auf deutschen Schiffen ganz zu verbieten, ohne auch nur des 
Ortsbebörden die Befugoiss eivuzuräumen, Ausoahmen zu ge 
statten, Gegen diesen Beschluss, der in seiner absoluten Fassurg 
die wohl kaum genügend überlegte Tragweite bat, dass der 
deutschen Schiffen auch im Auslande und auch an solche 
Tagen das Arbeiten untersagt ist, welche dort nıcht als Feier- 
tage gelten, und an denen sich dort sonst alle Hände rege. 
hat die Handelskammer sofort an die Mitglieder der Commission 
eine Denkschrift gerichtet, in der sie darauf binwies, wie sebr 


durch eine solche Bestimmung die Concurrenzfibigkeit der 
deutschen Rhederei beeintrichtigt werden müsste, und wie sich 
aus ibr zablreiche Streitigkeiten mit den Absendern und 
Empfängern der Ladung ergeben müssten. Die hiesige 
Geschäftswelt sucht die Sonntagsarbeit thunlichst zu vermeiden. 
Noch in diesem Jahre hat die Handelskammer anlässlich von 
Klagen der Getreidehändler über die Connossomentselauseln 
namentlich englischer Schiffe, in denen die Entlöschung bei 
Tag und Nacht, Worktags und Sonntags vorgeschrieben ist, 
die Polizei-Behörde ersucht, in solchen Fällen hinsichtlich der 
Ertheiung der Erlaubniss zur Sonotagsarbeit zurückhaltend zu 
sein. Im Verkehrsgewerbe ist aber, wie auch in der Gewerbe- 
Ordnung anerkannt ist, die Sonntags-Arbeit nicht ganz zu ver- 
meiden. Vor allen Dingen gehört aber eine derartige Vor- 
schrift nicht in die Scemannsordoung, sondern kaon nur in 
den einzelnen Hüfen nach Maassgabe der dort herrschenden 
Gewohoheiten und Anschauungen geregelt werden. Auch die 
Engländer, auf deren strenge Sonntagsheiligung man sich stets 
mit Vorliebe beruft, denken nicht daran, auf ihren Schiffen 
ganz, und insbesondere im Anslande, die Sonntagsarbeit zu 
verbieten, und es ist eine den Thatsachen in Gesicht schlagende 
Fabel, dass in den deutschen Häfen an Sonntagen der Lärm 
der Arbeit vorzugsweise von den deutschen Schiffen erschalie, 
während auf den englischen Ruhe herrsche, Jeder, der am 
Sonntag durch unseren Hafen führt, kann sich vom Gegentheil 
überzeugen. Die Unhaltbarkeit des Beschlusses wird dadurch 
gesteigert, dass im Auslande die Festtage des Heimathshafens 
maassgebend sein sollen. Da, wie oben erwähnt, der Heimaths- 
bafen eines deutschen Schiffes ein ausländischer sein kann, 
so würde auf einem solchen deutschen Schiffe, wobin es auch 
kommt, an den Tagen, die in jenem ausländischen Hafen als 
Feiertage gelten, nicht gearbeitet werden dürfen, auch wenn 
sowohl im Liegehafen, als auch in Deutschland die betreffenden 
Tage als einfache Werktage betrachtet werden. 


Angriffe gegen die Rhederei. Wir haben dtesen 
Punkt einerseits wegen semer Wichtigkeit. dann aber auch 
desswegen etwas eingehender behandelt, um durch dieses eine 
Beispiel die Beschlüsse der Commission zu characterisiren. 
Sie finden ihre Erklärung durch die bedauerliche Thatsache, 
dass in der Commission, wie im Reichstage überhaupt, die 
Seeschiffahrt keinen ihr beruflich angehörenden Vertreter hat, 
und dass daher die Mitglieder den Schilderungen der angeb- 
ichen Missstände an Bord der deutschen Schiffe einen unver- 
dienten Einfluss auf ibre Entschliessungen eingeräumt haben, 
welche geschickte Agitatoren, angebliche Vertreter der Seeleute 
und der Schiffsofficiere, nicht müde werden, im Kampfe gegen 
die Rheder zu verbreiten. Die Richtigkeit dieser Erzählungen 
zu prüfen, sind die Wenigsten im Stande, den Angegriffenen 
fehit, wenn sie überhaupt von ihnen erfahren, die Zeit und 
die Lust dazu, Uod wena wirklich, wie in einer Reihe von 
Fällen geschehen, eine ndbere Prüfung vorgenommen und dabei 
die Unrichtigkeit der Darstellung nachgewiesen wird, so bleibt 
doch immer Etwas hüngen. Es war ein Schritt der Nothwebr, 
wenn unter diesen Umständen eine Anzahl hervorragender 
hiesiger Rhedereien ibre Officiere vor die Wahl stellten, ob sie 
ferner ihnen Angehören wollen oder einem Verein, dessen 
Leiter in einer bisher nur den socialdemokra- 
tischen Organen eigenen Tonart die Capitine 
und Schiffsofficiere, die die Rheder im Betriebe ver- 
treten sollen, gegen diese aufhetzen und die Disciplin 
untergraben, Wegen des Schlusses der Reichstagssitzung 
hat die Commission ihre Arbeiten nicht beendigen können und 
haben die Commissionsbeschlüsse formell ihre Bedeutung ver- 
loren. Wir hegen die feste Hoffnung, dass bei der neuen 
Perathuog der ihm unverändert wieder zugegangenen Vor- 
lagen der Reichstag keine Beschlüsse fassen wird, welche die 
nöüthige Bewegungsfreiheit und die Concarrenzfilngkeit der 
deutschen Rhederei beeinträchtigen, und den guten Ruf, dessen 
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sie sich in der ganzen Wolt erfreut, zu schmälern geeignet sind. 

Effecten-Versicherung. Nach einer Anreguog des Vor- 
standes des Vereins Hamburger Rheder werden die hiesigen 
Rhedereion vom nächsten Jahre ab eine kostenfreie Effecten- 
Versicherung für ihre Capitäne und Schiffsofficiere einrichten, 
viele Rhedersien dieselbs auch auf ihre Mannschaften, sofern 
dieselben mindestens zwei Jahre bei ihnen im Dienst sind, 
ausdehnen. Auch schweben Erörterungen über die Einrichtung 
einer Pensions-Versicherung für die Capitäne und Schiffs- 
officiere, nach Art der seit lauger Zeit bei der Hamburg- 
Amerika Linie und dem Norddeutschen Lloyd bestehenden. 
Allerdings begegnet die dauerod leistungsfähige Gestaltung 
dieser Versicherung bei der geriogeren Zabl der zu versichern- 
den Angestellten der anderen Rhedereien nicht unerheblichen 
Schwierigkeiten. 

Nach alledem wird man sich bei unbefaugener Prüfung 
der Erkenntoiss nicht verschliessen können, dass in Deutsch- 
land binsichtlich der Sicheruug der Schiffahrt aad hinsichtlich 
der Fürsorge für die Seeleute und ihre Angehörigen mehr 
geschiebt als in irgend einem anderen Lande, Angesichts der 
hierdurch der deutschen Rhederei theils gesetzlich auferlegten, 
theils freiwillig von ihr übernommenen Lasten, welche die aus- 
ländischen Rhedereien nicht zu tragen haben, sollte aber bei 
allen ferneren gesetzlichen Maassregeln sorgfältig darauf Be- 
dacht genommen worden, dass ihr nicht die Concurrenz gegen 
die ausländischeo Rhedersien allzu sehr erschwert wird. 


Durch den am 22, August erfolgten Tod des Herrn C. Ferd. 
Laeisz bat Hamburg und insbesondere die Handelskammer 
einen schweren Verlust erlitten. Er war seit 1884 Mitglied. 
in den Jahren 1893 und 18% stellvertretender Vorsitzender 
und von 1895 bis 1898 Vorsitzender unseres Collegiums. Seine 
umfassenden Kenntnisse, sein klares, durch persönliche Rück- 
sichten nie beeinflusstes Urtheil, seme Arbeitskraft und Arbeits- 
freudigkeit machten ibn zu einem der einflussreichsten und 
geschätztesten Mitglieder bei unseren Berathungen; sein 
schlichtes Wesen, sein tiefes Gemüth erwarben ihm in 
seltenem Maasse die Hochachtung und Liebe Aller, die mit 
ibm io nähere Berührung traten. Einen hervorragenden Zug 
seines Characters bildete sein lebhaftes Interesse für die Ver- 
bessarung der Lage der arbeitenden Classen. Er hat dem 
Unterliegen der Arbeiter in dem grossen Hafenarbeiterstreik 
die Schärfe genommen, indem er die Einsetzung eines Hafen- 
inspeetors vorschlug, eine Maassregel, die jetzt durch Ernennung 
eines zweiten Hafeninspectors erweitert werden soll. Vor Allem 
aber hat er diese Gesinnung bethätigt io der See-Berufs- 
genossenschaft, die er mit unermüdlichem Eifer zu dem zu 
machen bestrebt war, was dem Gesetzgeber vorgeschwebt 
hatte, einer Einrichtung zur Wohlfahrt für die Seeleute uod 
zur Sicherung des Schiffahrtsbetriebes. . Wer seine rastlose 
Thätigkeit kennt, um die für die Seeleute in ihrer jetzigen 
Gestalt wenig Nutzen bringende Invalidenversicherung zu einer 
werthvollen Fürsorge für die Wittwen und Waisen ver- 
storbener Seeleute auszubilden, um durch ausgedehnte Heil- 
bebandlung erkrankten und verletzten Seeleuten ibro Gesund- 
heit und Arbeitsfähigkeit wiederzugeben, um durch vernünftige 
Unfallverhütungs-Vorschriften in wirksamer Weise die Gefahren 
der Schiffahrt zu vermindern, der weiss, was von den Ver- 
unglimpfungen zu halten ist, die nach seinem Tode gerade 
über diese seine Thätigkeit verbreitet werden. Und wenn aus 
einem an die Oeffentlichkeit gezogenen Schreiben, das er an 
einen kleinen Kreis vertrauter Mitglieder gerichtet hat, deı 
Schluss gezogen wird, als ob er die ganzen Unfallverhütungs- 
Vorschriften nur als werthlosen Aufputz betrachtet und be- 
handelt habe, so ist es unsere Pflicht, die wir in langjährigem 
täglichen Verkehr sein Wesen, seine Anschauungen und seine 
Arbeiten kennen gelernt haben, zu. bezeugen, dass in jenem 
Schreiben nur sein Unmuth zum Ausdruck gekommen ist über 
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die Reglementirsucht, der auch durch Aufnahme unnöthiger 
Bestimmungen Rechnung getragen werden müsste, dass es 
ihm aber mit den nützlichen und wichtigen Bestimmungen 
jener Vorschriften voller Ernst war. Auch in diesem Falle 
wird die Kraft, die das Böse will, das Gute schaffen. Die 
durch den mit dem Schreiben getriebenen Vertranensbrach 
veranlassten eingehenden Erhebungen werden die Verdienste 
der See-Berufsgenossenschaft um die Hebung der deutschen 
Khederei und um das Wohl der Seeleute in helles Licht setzen. 
In der Handelkammer, der Kaufmannschaft Hamburgs und 
weit darüber hinaus wird das Andenken an C. Ferd. Laeisz 
allezeit in Ehren gehalten werden. 

Mögen sich in Hamburg zu allen Zeiten Männer finden, 
die, wie uoser verstorbener Laeisz, mit hervorragenden Gaben 
des Geistes und Characters ausgestattet, jederzeit selbstlos 
bereit sind, dieselben voll in den Dienst der Allgemeinheit zu 
stellen! Dann wird es auch in den bevorstehenden wirthschaft- 
lichen Kämpfen gelingen, den freiheitlichen Anschauungen zum 
Siege zu verhelfen, welche allein das weitere Gedeihen jeglichen 
Erwerbslebens gewährleisten und auch unserer Vaterstadt die 
Stellung im Handelsverkehr sichern, die sie heute zu Nutz 
und Frommen nicht nur Hamburgs selbst, sondern auch des 
gesammten deutschen Vaterlandes einnimmt. 





Deutseher Nautischer Verein. 


Viertes Rundschreiben. 





Kiel, den 22. December 1900. 

I. Vereinstag 1901. Für den im Februar 1901 abzu- 
haltenden Vereinstag kommen als Gegenstände der Tages- 
ordnung, ausser den auf dem letzten Vereinstag wegen Zeit- 
mangels abgesetzten Punkten 

}) Abänderung der Rudercommandos und 

2) Einrichtung von Schiffsbibliotheken, 
in Betracht 

Seemannsordnung, Licbterfübrung für Fischerfahrzeuge, 

Krankenfürsorge für Seeleute, Verbesserung der Be- 

feuerung an der hinterpommerschen Küste, Verbesserung 

der Leuchtfeuer bei Arkona und bei Stubbenkammer auf 

Rügen sowie Errichtung einer Signalstation von Lobme, 

Telegraphie ohne Draht. 

Die Mitglieder ersuche ich, mir etwa beabsichtigte An- 
meldungen zar Tagesordaung möglichst umgehend zugehen zu 
lassen, damit dieselben noch in den Einzelvereinen ete. vor- 
berathen werden können. 

I. Deutsche Seekarten. In Verfolg der Verhandlungen 
des letzten Vereinstages habe ich, wie s. Z. mitgetheilt wurde, 
das Reichs-Marine-Amt in einer Eingabe vom 26. Juni d. J. 
gebeten, dass dasselbe fernerhin seine Thätigkeit auch auf die 
Seekarten der aussereuropäischen Gewässer ausdehne. Ich 
babe nunmebr nach Zusammentritt des Reichstages in einer 
Eingabe vom 8. d. M. gebeten, der hohe Reichstag wolle für 
die Bearbeitung deutscher Seekarten für alle Meerestheile in 
jedem Jahre eine entsprechende Summe {200000 .4 bis 
300 000 .#) einsetzen. 

Ill. Seemannsordnung. Ich füge meinen Angaben im 
dritten Rundschreiben vom 15. November er. hinzu, dass die 
Beschlüsse des letzten Vereinstages zur Seemannsordaung dem 
Reichstage nach dessen Zusammentritt wieder eingereicht sind. 
Die Handelskammer zu Flensbarg hat unterm 4. d. M. eine 
Eiogabe an den Reichstag gerichtet, in welcher sie mit aus- 
führlicher Begründung die Bitte ausspricht — der hohe 
Re.chstag wolle den zu § 33 und zu § 53 des Entwurfs 
gefassten Beschlüsse der Commission unter keinen Um- 
ständen zustimmen. Zum § 33 hatte die Reichstags- 
commission beschlossen: »Lischen und Laden an Sonn- 


und Festiagen ist verbotene Zum § 53 hatte die 
Commission folgende Resolution gefasst: »Der Reichstag möge 
beschliessep, den Reichskanzler zu ersuchen, bei den ver- 
bündeten Regierungen dahin vorstellig zu werden, dass dem 
Reichstage bald ein Gesstzentwurf unterbreitet werde, welcher 
besagt: Jedes Schiff ist vor seiner Ausreise ans einem deutschen 
Hafen einer Prüfung zu unterziehen, ob das Schiff in see- 
tichtigem Zustande, gehörig eingerichtet und ausgerüstet, ge- 
hörig bemannt und verproviantirt, ob die Vorräthe an Speisen 
und Getränken genügend und in gutem Zustande sind, ob die 
Geräthschaften zum Löschen und Laden tüchtig, ob Stauung 
nach Seemannsgebrauch gehörig, ob das Schiff nicht überladen 
ist, ob es mit dem nöthigen Ballast und der erforderlichen 
Garnirung versehen ist. Vorhandene Mängel hat der Reichs- 
beamte abzustellen und bis zur Abstellung das Auslaufen des 
Schiffes zu verbindern.« 

Weiter hat die Handelskammer sich gegen die folgenden 
Beschlüsse der Commission geäussert zu $ 47, wo die 
Commission bestimmt hat, dass für den Schiffsmann eine Er- 
böhung der Heuer eintritt, wenn das Schiff mehr als ein 
Jahr auswärts verweilt, (im Entwurf zwei Jahre); zu § 35, wo 
die Commission für transatlantische Fahrt das Dreiwachen- 
system eingeführt haben will; zu § 34, wo die Commission 
die Bestimmung des Entwurfes aufheben will, nach welcher 
den Schiffsoffieieren keine Vergütung für Ueberstunden zu 
gewähren ist; zu § 54 Abs. 3, wo die Beförderung des er- 
krankten oder verletzten Seemannes vom Auslande nach einem 
deutschen Hafen, von der Einwilligung des Schiffsmanns ab- 
hängig gemacht wird. Die Handelskammer wendet sich weiter 
gegen die $8 5 und 51 Abs. 2 des Entwurfs und will die hier 
dem Bundesrath vorbehaltenen Befugnisse dor See-Berufs- 
geuossenschaft übertragen sehen. 


IV. Lichterführung der Fischerei-Fahrzeuge. Der 
Nautische Verein zu Hamburg stellt für die Verhandlung über 
die Lichterfübrung der Fischerei-Fahrzeuge auf dem Vereinstag 
den folgenden Antrag: 

»Der Deutsche Nautische Verein spricht sich mit Ent- 
schiedenbeit für die Nothwendigkeit einer internationalen 
Regelung der Lichterfübrung für Seefischer aus und bittet 
die hohe Reichsregierung, angesichts des von Seiten aller 
Interessenten zum Ausdruck gebrachten allgemeinen Inter- 
esses die für eine interuationale Verständigung erforderlichen 
Maassregeln zu ergreifen.« 

Sachhch hat der Verein unter Hinzuziehung von Sach- 
verständigen über die Lichterfübrung der Fischereifahrzeuge 
nach eingehender Berathung die folgenden Grundsätze auf- 
gestellt: 

Algemeine Gesichtspunkte. Es ist von grösster 
Wichtigkeit, internationale Fiscberlichter-Verordnungen so kurz 
und so einfach wie möglich zu fassen. Ist für alle Serstaaten 
der Welt eine einheitliche Verordnung nicht zu Stande zu 
bringen, 50 sol] mindestens eine gleichmässige Lichterführung für 
die europäischen Staaten Nord von Finisterre, einschliesslich 
der Vereinigten Staaten angestrebt werden. Auf eine gleich- 
mässige Constellation zweier weisser Lichter ist in der Fischer- 
lichter-Verordnung Bedacht zu nehmen. Die gegenwärtig ein- 
geführten rothen und grünen Kunstfeuer für Schleppnetzsegler 
sind aus folgenden Gründen zu verwerfen: 1, wird das Aus- 
weiche-Princip roth zu roth und grün zu grün durchbrochen ; 
2. zielen die Kunstfeuer vach kurzem Aufenthalte an Bord 
Nässe und Feuchtigkeit an, so dass sie nur mit Hülfe eines 
anderen Louchtkorpers angezündet zu werden vermögen, ihr 
eigentlicher Zweck mithin illusorich wird. 

Specielle Vorschläge: 

l. für Treibnetzschiffer, als Tagsignal ein Korb oder 
Ball befestigt am beweglichen Schwingbaum nach der Richtung 
des ausstehenden Fanggeräths hin; als Nachtsigoal ausser dem 
festen weissen Licht im Grossmast ein zweites bewegliches, 


ebenfalls weisses Licht am Schwingbaum nach der Richtung 
des ausstebenden Fanggeräthes hin, 

2. Schleppnetz-Dampfer, wie bisher die dreifarbige 
(grün, weiss, roth) Laterne. darunter eine weisse, beide im 
Vortopp. 

3. Schleppnetz-Segler, vorn im Fockmast ein festes 
weisses Licht, achter über dem Heck ein weiteres festes, eben- 
falls weisses Licht; ausserdem, fakultativ gedacht, ein Flacker- 
fener vom Heck aus bei Gefahr drohender Annäherung an 
andere Schiffe. 


4. Ankernde Fischerfahrzeuge, ein weissen, 
rings um den Horizont, auf wenigstens eine Seemeile Ent- 
fernang sichtbares Licht, ausserdem fakultativ gedacht, ein 
zweites weisses Licht, mindestens einen Meter niedriger als 
das Ankerlicht und wagerecht mindestens 1’,, Meter von 
diesem entfernt, nach der Richtueg des ausstehenden Faog- 
geräthes hin. 

Vom Nautischen Verein und dem Verein deutscher Seo- 
schiffer zu Hamburg ist ein kleines Heft herausgegeben, in 
welchem an Skizzen und kurzen Mittheilungen die bestehenden 
Verhältnisse der Lichterführung der Fischerfahrzeuge ersehen 
werden können. Das Heft kann bei der Berathung dieser 
Materie eine sehr gute Grundlage geben. 

Ich ersuche nunmehr zu dieser Frage Stellung zu nehmen 
und mich von Geschenem zu benachrichtigen, 


V. Abblendang der Seitenlichter und Einrichtung 
der Positionslaternen anf Schiffen. Am 16. October d. J. 
ist eine Kaiserliche Verordnung erlassen über die Abblendung 
der Seitenlichter (Reichs - Gesetz - Blatt S. 1003), welche am 
1. April 1901 in Kraft tritt. Nach § 3 sind Laternen, welche 
den Anforderungen der Kaiserlichen Verorduung vom 9. Mai 1897 
genügen und von dem letzten Eigenthümer des Fahrzeuges 
nachweislich vor dem 1. April 1901 angeschafft sind, bis zum 
1. Januar 1906 der Vorschrift nicht unterworfen. Die auf 
Grund des § 2 der Verordaung zu erlassende Bekanntmachung 
des Herrn Reichskanzlers über die Einrichtung der Positions- 
laternen auf Seeschiffen, ist am 8. d. Mts. veröffentlicht und 
entbält Bestimmungen über die Beschaffenheit der Laternen, 
Verwendung von Liosen, Beschaffenheit von Linsen und 
Erzeugung des farbigen Lichtes, Beschaffenheit des Lichts und 
Reflektoren. — Vom Deutschen Nantischen Verein ist über 
diese Materie verschiedentlich, so auf den Vereinstagen 1894, 
1895 und zuletzt 1808 verhandelt. 

VI. Internationales Sigualbuch. Am 1. Januar 1901 
gelangt ein neues Signalbuch zur Einführung, welches mit der 
englischen Regierung vereinbart ist und welcher Vereinbarung 
die Mehrzahl der Seeschifffahrt treibenden Stasten beigetreten 
ist. Während das Signalbuch für britische Schiffe schon vom 
3. Januar 1901 zur Anwendung gelangt, ist für deutsche 
Schiffe noch bis zum 31. December 1901 das alte neben dem 
neuen gestattet, Durch ein besonderes Signal muss angezeigt 
werden, ob das alte oder neue Signalbuch benutzt wird. Aus 
nautischen Kreisen höre ich, dass durch dieses neue, nach 
langen Verhandlungen und Beratbungen zu Stande gebrachte 
Werk der Sebiffahrt eine Erleichterung gewährt wird. 


VIL Krankenfürsorge für Seeleute, Gelegentlich der 
Vorberathungen über die geplante Abänderung des Kranken- 
versicherungs - Gesetzes ist der Gedanke erörtert worden, ob 
es sich empfiehlt die Krankenversicherungspflicht auf die 
Besatzung von Seeschiffen, auf welche die Vorschriften der 
$§ 48 und 4% der Seemannsordaung vom 27. December 1872 
Anwendung finden, auszudehnen. Es sind hiergegen die 
Bedenken erhoben, dass eins solche Ausdehnung nicht in die 
Organisation der Krankencassen passen würde und dass die 
Seeleute dann Beiträge leisten müssten, während sie jetzt freı 
sind. Zugleich ist empfoblen, eine Aenderung des bestehenden 
Zustandes jetzt nicht herbeizuführen, sondern zu erwägen, ob 
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eine gemeinsame Regelung für alle Seeleute stattfinden soll, 
wenn — dem $ 11 des Invaliden-Versicherungs-Gesetzes ent- 
sprechend — der See-Berufsgenossenschaft die Invaliditäts- und 
Altersversicherung der Seeleute übertragen sein wird und so 
eine besondere Kasse besteht, welcher dann event. auch die 
Krankenversicherung zu übertragen wäre. Ich beabsichtige 
diesen Gegenstand auf die Tagesordnung des Vereinstages zu 
setzen und bitte die Mitglieder diese Angelegenheit zu berathen 
und mir eventuell schon gefasste Beschlüsse in dieser Hinsicht 
zugehen zu lassen. 


VILL. Eisberichte. An den Herrn Staatssecretair des 
Reichs - Marine - Amts habe ich die Bitte gerichtet, dass die 
Eisberichte, welche in der ersten Zeit ihres Bestehens 
(1. Januar 1894) unentgeltlich geliefert, dann aber einer 
Abonnementsgebühr unterworfen wurden, wieder unentgeltlich 
zur Verfügung gestellt werden möchten. Der Herr Staats- 
secretär theilt mit, dass derselbe erneut Schritte gethan habe 
um die Beseitigung der Abonnementsgebühr bei der Reichs- 
postverwaltung zu erwirken, zugleich, dass bereits Erleichterungen 
eingeführt sind, dass zwischen den deutschen und dänischen 
Küsten der Nachrichten-Austausch völlig geregelt ist und dass 
die Ostseeberichte auch Mittheilangen über die Eisverhältnisse 
im Kaiser - Wilhelm - Kanal enthalten. — Die Beseitigung der 
Abonnementsgebühr würde dem Zwecke einer möglichsten 
Verbreitung der Kenntniss der Eisverhältnisse sehr dienlich 
sein. Bei der Unsicherheit, ob ein Eiswinter eintritt und wie 
lange derselbe anhält, ist es überhaupt nicht möglich, einen 
angemessenen und niedrig zu haltenden Abonnermentsbetrag 
im Voraus festzustellen. Es geniessen daher besonders die 
kleinen Häfen aus dieser wützlichen Einrichtung nicht den 
Vortheil, welcher bereitet werden sollte. 


IX, Tiefgangsmarken an Seeschiffen. Von dem 
Bezirksverein deutscher Ingenieure in Schleswig-Holstein wird 
darauf hingewiesen, dass bei auf deutschen Werften für 
deutsche Rechnung gebauten Schiffen Tiefgangsmarken am 
Steven in englischem Maass angezeigt werden, wofür als Grund 
angegeben wird, dass die meisten Seekarten englische Maass- 
angaben enthalteu. Von dem Verein wird als angemessen 
bezeichnet, dass wenigstens auf einer Seite jedes Stevens 
deutsches Maass angeführt werde. — Diesem Wunsche kann 
gewiss nur zugestimmt werden und kann im nationalen 
Interesse ausgesprochen werden, dass demselben wenigstens 
bei Neubauten entsprochen werde. F 


X, Bessere Befenerung der hinterpommerschen 
Küste. Der Danziger Schifferverein wünscht, dass in der 
Mitte zwischen den Feuern von Rixhoft und Scholpin an Stelle 
der Stelo-Bake ein Feuerthurm mit Blitzfeuer errichtet werde, 
verbunden mit einem kräftigen Nebelsignal und, falls ein solches 
neues Feuer nicht gleich zu erreichen ist, die Umwandlang der 
Feuer von Scholpin und Rixhöft in Blitzfeuer, zur schärferen 
Durchdringung der Atmosphäre, zu befürworten. Zur Be- 
gründung des Antrags wird angeführt: 

»Bei einem Blick auf die Ostseekarte erscheint die Be- 
feverung der hinterpommerschen Küste eine vollständige zu 
sein, denn die Sichtweiten der aufeinander folgenden Leucht- 
fener greifen bei etwa 4 m Augesböhe in einander. Diese 
Anordnung ist für längs der Küste segelnde Schiffe auch 
genügend. Anders gestaltet sich jedoch die Sache, wenu 
man die Schiffe in Betracht zieht, welche aus dem Sucd 
kommend nach Danzig uod Pillau segeln, und dieses ist die 
Mehrzahl der dort verkehrenden Schiffe Alle diese Schiffe 
passiren Bornholm und richten dann ihrea Curs auf die 
pommersche Küste, Um das Feuer von Rixhöft nicht zu 
verpassen, muss bei den vorherrschend westlichen Winden 
der Curs vorsichtshalber südlicher genommen werden. Nun 
ist aber die Strömung an der pommerschen Küste so unbe- 
stimmt, dass die Annahme ihrer Uebereinstimmung mit dem 
herrschenden Winde sehr häufig uozutreffend ist. Die 
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Schiffe erreichen nun in den meisten Fällen die Küste 
zwischen Rixhöft und Scholpin, und bekommen bei gut 
sichtigem Wetter einer dieser Feuer in Sicht, können sich 
aber ia der Mitte bis auf 7 Seemeilen der Küste nähern, 
ehe sie dieselben sichten. Ist indessen die Luft nicht ganz 
klar, wie dieses für die grisste Zeit anzunehmen ist, so ent- 
steht dort eine dunkle Stelle, deren Ausdehnung mit der Un- 
sichtigkeit der Luft wächst und welche für die Schiffe sehr 
gefährlich ist, Dass diesar Küstenpunkt für die Schiffahrt be- 
sonders gefährlich ist, hat man lange erkannt und zur Warnung 
und Örientirung die 66 m hohe Stils-Bake erbaut, die am Tage 
eine vorzügliche Seemarke ist. In der Nacht entsteht indessen 
eine drohende Gefahr, der schon manches Schiff zum Opfer 
gefallen ist. Denn es ist leider eine Thatsache, dass das 
Leuchtfeuer von Scholpin, selbst bei verhältnissmässig klarer 
Luft, in etwas grösserer Eutfernuug selten sichtbar ist. Das 
Avlothen der Küste ist zwar möglich, doch bei schwerem 
Wetter recht beschwerlich, auch giebt die ziemlich gleiche 
Wassertiefe und Bodenbeschaffenheit bis in grösserer Ent- 
fernung keine zuverlässige Abstandsbestimmung; noch weniger 
aber lässt sich erkennen, an welchem Theil der Küste man 
sich befindet. Für Dampfschiffe ist es aber mindestens eine 
empfindliche Schädigung, wenn sie zu längerem Aufenthalt 
gezwungen werden, um ihre genaue Position festzustellen.« 
Auf Wunsch des Vereins wird dieser Gegenstand auf die 
Tagesordnung des Vereinstages gesetzt; ich ersuche demnach 
um dessen Prüfung. 
Der Vorsitzende des Deutschen Nautischen Vereius. 
Sartori. 


Schiffbau-Statistik 
des Germanischen Lloyd. 





Die vom Germanischen Lloyd für das Jahr 1900 auf- 
gestellte Schiffbau-Statistik weist folgende Zahlen auf: 

Im Jahre 1900 bafanden sich Handels- und Kriegs-Schiffe 
auf Privatwerften im Bau und zwar auf deutschen Werften 
für in- und ausländische Rechnung und auf ausländischen 
Werften für deutsche Rechnung: 

693 Schiffe von 763 284 Br.-R.-T. 
1899 820 > » 729 421 > 


also weniger: 127 Schiffe, mehr: 33863 Br.-R.-T. 


Der Zuwachs an Tonnengehalt fällt alleiu auf die Dampf- 
schiffe, wie folgende Zahlen ergeben: 
1900 403 Schiffe von 700848 Br.-R.-T. 
1899 489 + > 662 683 ’ 


also weniger: 86 >» mehr: 38165 > 


Der Segelschiffbau hat an Zahl und Tonnengehbit ab- 
genommen: 
1900 290 Schiffe von 02436 Br.-R.-T. 
1809 331 s > 66 738 » 
also weniger: 41 » ‘ 4302 > 
Von den im Jahre 1000 im Bau befindlichen Schiffen 
wurden im Laufe des Jahres fertiggestellt: 
1900 447 Schiffe von 382 070 Br.-R.-T. 
1899 523 » » 313 060 > 


also weniger: 76 Schiffe, mehr 69010 > 


Es bleibt also noch für das kommende Jahr eine ver- 
hältnissınässig grosse — wenn auch gegen das Vorjahr geringere — 
Zahl von Aufträgen zu vollenden: 

1900 246 Schiffe von 381214 Br.-R.-T. 
1899 297 >» » 416 361 > 


also weniger: 51 > > 35 147 » 











an 


In den englischen Zeitungen wird gleichzeitig veröffent- 
liebt, das von englischen Werften im Jahre 1900 vom Stapel 
gelaufen sind: 854 Schiffe von 1507 344 Br.-R.-T. 

Auf deutschen Werften sind fertiggestellt worden: 
385 Schiffe von 272 778 Br.-R.-T. 

Die englischen und deutschen Zahlen lassen einen genauen 
Vergleich nicht zu, da die Engländer die Schiffe zählen, sobald 
sie vom Stapel gelaufen sind, während der Germanische Lloyd 
nur die wirklich fertiggestellten Schiffe rechnet. 

Die fertiggestellten Schiffe vertheilen sich auf folgende 
Gebiete: * 

Nordseegebiet: 163 Schiffe von 96361 Br.-R.-T. 
Östsergebiet: 128 > » 157351 » 
Binnenland: 4 > » 19066 > 
Zusammen: 385 » » 272778 > 
dazu Ausland: 62 > » 109292 > 
Zusammen: 447 » » 382070 * 


Für deutsche Rechnung wurden im Auslande gebaut: 
in Grossbritannien u. Irland 24 Schiffe von 99 650 Br.-R.-T. 
in Holland 3 >» » 9642 > 


62s » 109 292 * 











Die Vermehrung des deutschen Schiffbaues und die vou 
deutschen Rhedern nach England gegebenen Schiffbau-Aufträge 
stellen sich für die letzten füuf Jahre folgendermaassen: 

Es wurden auf deutschen 
Werften für in- und aus- 
ländische Rechnung gebaut: 


und auf englischen Werften 
für deutsche Regierung: 


1896 94 897 Br.-R.-T. 98 087 Br.-R.-T 
1897 183 177 > 27 419 » 
1898 180 782 > 38 373 » 
1899 233534 > 68 028 > 
1900 272778 > 99 650 > 


Die englischen Werften haben also auch im Jahre 1900 
noch reichliche Aufträge aus Deutschland erhalten. 

Dagegen hatten die deutschen Werften vom Auslande 
folgende Schiffbau-Aufträge auszuführen: 

1809 125 Schiffe von 83073 Br.-R.-T. 
1900 194 > » 112868 » 

Die im Jahre 1900 auf deutschen Privatwerften und auf 
ausländischen Privatwerften im Bau befindlichen Schiffe lassen 
sich wie folgt eintheilen : 

See-Dampfschiffe 
über 100 Br.-R.-T. 157 Schiffe v. 584 137 Br.-R.-T. 
desgl, von 100 » 
und darunter 3 » » 256 > 
Fluss-Dampfschiffe 32 » > 3949 » 
Bes-Begelschiffe 
über 100 Br.-R.-T. 52 + » 25318 > 
desgl. von 100 » 
und darunter 55 
Fluss-Segelschiffe 99 
Fahrzeuge z. besond. Zwecken 
(Schleppdampfer, Eisbrecher, 
Bagger) 247 > > 36691 » 
Kriegsschiffe 48 + » 893% > 


693» » 763 284 » 


Bu 
ES 








Seeamtsverhandlungen. 


Sosamt zu Hamburg. 

1) Untergang des Dreimastschooners (426 R.-T.)- 
»Vidare. Der Dreimastschooner »Vidar« war vollkommen 
dicht, als die Reise angetreten wurde. Mit einer Ladung von 
752 Tons Kohlen, hatte er einen Tiefgang von 16 Fuss 4 Zoll 
hinten und 15 Fuss 5 Zoll vorne. Der Capitain Neckel hatte 


das Trimmen der Kohlen selbst überwacht. Das Schiff hatte 
am 18. September einen schweren Orkan zu bestehen, in 
welchem es von einem schweren Brecher getroffen wurde, der 
beide Bote wegnabm, vielen sonstigen Schaden anrichtete, und 
wobei die Ladung überschoss, so dass die Reeling fast zu 
Wasser lag. Nach grossen Anstrengungen gelang es, das 
Schiff wieder aufzurichten. Man peilte damals 6" Wasser, am 
23. October dagegen 16*, worauf man die Pumpen besetzte 
und sie ununterbrochen, mit Ausnabme der nothwendigen 
Ruhepausen, im Gange halten musste. Als bemerkt wurde, 
dass das Schiff mit dem Hintertheil immer weiter ins Wasser 
tauchte, musste die Besatzung dasselbe verlassen. Sie wurde 
von einer Bark abgeborgen, an Bord aufgenommen und nach 
etwa 4 Wochen in Rio gelandet. 
Der Reichscommissar führte aus: 
»Der 37 Jabre alte eiserne Schooner »Vidar« ist am 
25. October 1900 in sinkendem Zustande von der Besatzung 
verlassen worden. Das Verlassen war durchaus gerechtfertigt. 
Wie weit aber das Alter des Fahrzeuges, die Schwere der 
Ladung und die Art der Stauung der Ladung mit zum Leck- 
werden und Sinken des Fahrzeuges beigetragen haben, bat 
sich nicht nachweisen lassen«. 
Das Seeamt gab folgenden Spruch ab: 
»Der Dreimastschooner »Vidar« ist am 23. October 
1900 auf der Reise von Newport News nach Rosario leck 
gesprungen, und ist am 25. October gesunken, nachdem die 
Besatzung von dem englischen Segelschiff »Windsore auf- 
genommen war. 
Die Ursachen des Leckspringens haben sich nicht fest- 
stellen lassen. 
Die Verhandlung hat ergeben, dass das Schiff bei 
Beginn der Reise in seetüchtigem Zustande gewesen ist. 
Zu rügen ist die mangelhafte Journalführung und 
dass das Schiff nicht mit den von der Seeberufs- 
genossenschaft vorgeschriebenen Schotten 
versehen war. 


2) Unfall der Schooner-Galliote » Industrie: (80 R.-T.). 
(Die Tagespresse bringt über die Untersuchung dieses Seeunfalles 
so von einander abweichende Darstellungen, dass wir uns 
nach den »H.N.« auf die Ausführungen des Reichscommissars 
und auf den Spruch des Seeamtes beschränken. D. R.) 

Der Reichscommissar führt aus: 

Die Galliote »Industrie«, die am 17. October 1000 die 
Reise von Harburg angetreten hat, ist durch Arbeiten des 
Schiffes in stürmischer Witterung und hoher See so schwer 
leck geworden, dass sie bereits am 23, October Cuxhaven 
als Nothhafen aufsuchen musste. Dies Aufsuchen eines 
Nothhafens war zur Sicherstellung von Schiff und Mannschaft 
dringend geboten. Ich habe aber auch die Meinung und 
Ueberzeugung gewonnen, dass sich dies Fahrzeug beim 
Antritt der letzten Reise in einem seeuntüchtigen, 
halb verrotteten Zustande befunden hat. 

Sodann verkündet das Seeamt folgenden Spruch: 

Die Schoouergalliote »Industrie« ist am 22, October 1900 
in der Nordsee leckgesprungen und bat Cuxhaven als Noth- 
hafen anlaufen müssen, Die Verhandlung bat ergehen, dass 
das Schiff in völlig seeuntüchtigem, weil zum 
grossem Theil verrotteten Zustande in Ses 
gegangen ist. 

Den Experten des Bureau Veritas in Papenburg trifft 
der Vorwurf, bei der Besichtigung des Schiffes im April 1899, 
auf Grund welcher die Classe 5/6 G. 1. 1. ertheilt wurde, 
den Zustand des Schiffes niebt erkanut zu haben. 

Die Centrale des Bureau Veritas in Paris erscheint in 
gleicher Weise verantwortlich, weil sie ihrem Experten direct 
noch anheimgegeben hat, wenn das erste Oeffnen des Schiffes 
dies rerhtfertige, eine weniger gründliche Untersuchung 
vorzunehmen, als nach den Classificationsvorschriften hätte 
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erfolgen müssen. (Wir werden später auf diesen Fall 
zurückkommen. D. R.) 





Bestimmungen 
über die gegenseitige Anerkennung der Schiffsmess- 
briefe in Deutschland und den Niederlanden. 


Nachdem in Folge des Erlasses der deutschen Schiffsver- 
messungsordnung vom 1. März 1895 und der niederländischen 
Verordaung über die Vermessung von Seeschiffen vom 18. 
September 1899 zwischen dem deutschen Reich und den Nieder- 
landen eine anderweitige Verständigung wegen gegenseitiger 
Anerkennung der Schiffsmessbriefe stattgefunden hat, werden 
die Schiffe der beiderseitigen Handelsmarinen, wie folgt, be- 
handelt: 

1) In deutschen Häfen werden die nationalen 
Messbriefe niederländischer Segel- und Dampfschiffe, ein- 
schliesslich der auf Grund der niederländischen Verordnung 
vom 13. December 1887 nach britischem Verfahren ausge- 
stellten Specialmessbriefe niederländischer Dampfschiffe ohne 
Nachvermessung anerkannt. 

Niederländische Dampfschiffe, deren Messbriefe auf 
Grund der niederländischen Verordnung vom 21. Aug. 1875 
vor dem 20. October 1890 ausgestellt sind, können bean- 
spruchen, dass zur Ermittelung des der Abgabenerhebung 
zu Grunde zu legenden Netto-Raumgehalts die Feststellung der 
Abzüge für die Maschinen-, Kessel- und Kohlenräume nach 
Jen Vorschriften der $$ 14B. und 15 der deutschen Schiffs- 
vermessungsordnung vom 1. März 1895 erfolgt. Lässt sich 
diese Fesstellung wegen Unthunlichkeit einer Nachvermessung 
der bezeichneten Räume nıcht bewirken, so kann die Hafen- 
behörde dem Anspruch durch einen procentualen, auf 7',,%, 
festgesetzten Abschlag von dem in dem niederläodischen 
Messbriefe nachgewiesenen Netto-Raumgehalt genügen. Der 
Anspruch steht nicht denjenigen niederländischen Dampf- 
schiffen zu, welche einen gemäss der Verordnung vom 13. 
Tecember 1887 nach dem britischen Verfahren ausgestellten 
Specialmessbrief vorweisen. 

2) Io niederländischen Häfen werden die nationalen 
Messbriefe deutscher Segel- und Dampfschiffe, einschliesslich 
der nach $ 17 der Schiffsvermessungsordoung vom 20. Juni 
1888 unter Anwendung des britischen Abzugsverfahrens für 
die Maschinen-, Kessel- und Kohlenräume ausgestellten 
Specialmessbriefe deutscher Dampfschiffe und der Messbriefe 
für die Fahrt durch den Suezcanal, ohne Nachvermessung 
anerkannt, 

Deutsche Dampfschiffe, welche einen vor dem 1. Juli 
1895 ausgestellten regelmässigen Messbrief oder einen 
Snezcanal-Messbrief besitzen, können verlangen, dass zur 
Feststellung des Netto-Raumgehalts der Abzug für die 
Maschinen-, Kessel- und Kohlenräume nach der Vorschrift 
der niederländischen Verordoung vom 18. September 1899 
(Artikel 1 § 2, Artikel 18, 19) durch Nachvermessung fest- 
gestellt wird. 

An Stelle des im vorstehenden Absatz vorgesehenen 
Ausgleichs kann für die Dampfschiffe mit regelmässigem, 
vor dem 1. Juli 1895 ausgestellten Messbrief ein Abschlag 
von 121,0, und für Dampfschiffe mit einem Suezcanal- 
Messbrief ein solcher von 7'/,°/, von dem in ihrem Mess- 
brief nachgewiesenen Netto-Raumgebalt gewährt werden. 

3) Soweit nach Vorsteheudem eine Neuvermessung nöthig 
wird, dürfen Gebühren nur für die wirklich vermessenen 
Räume in Ansatz gebracht werden. 
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Sehiffbau. 


Probefahrt. Am 27. December verliess der auf der 
Schiffswerft von Henry Koch in Lübeck für die Oldenburg- 
Portugiesische Dampfschiffs-Rhederei A.-G. Oldenburg i. Gr. 
neuerbaute Dampfer »Bremen« zwecks Vornabme der 
Compassregulirung und der Probefahrt, Lübeck. Die Probe- 
fahrt fiel zur grössten Zufriedenheit der Betheiligten aus, so- 
dass der Dampfer sofort seine erste Reise antreten konnte, 
Die Abmessungen sind: 245%X35%X21. Tragfähigkeit: 2450 T. 


Vermischtes. 

Die Sitzung der Hamburger Handelskammermitglisder 
am letzten Tage des Jahres trug, soweit die Einleitungsrede 
des Vorsitzenden in Betracht kommt, dan Charakter einer auf- 
richtigen Ovation für den verstorbenen C. Ferd. Laeisz. Man 
muss eine solche Kundgebung richtig beurtheilen. Die Ver- 
sammelten setzten sich nicht in der Majorität aus Rhedern, 
also aus Borufscollegen des Dahingeschiedenen zusammen. 
Es war die gesammte Hamburger Kaufmannschaft, bezw, 
deren hervorragendste Vertreter, welche verschiedentlich 
durch laute Beifailskundgebungen ihrer Empfiodung Ausdrack 
gaben, wenn Herr Adolph Woermann in zwar überaus ein- 
drucksvoller, aber doch völlig objectiver Weise den Ver- 
diensten des Verstorbenen Gerechtigkeit widerfahren liess, 
Hiermit soll gesagt sein, dass sich die Zustimmung nicht etwa 
als beeinflusst offenbarte, sondern von Minnern ausgedrückt 
wurde, die den Rhedern gegeuüber vollkommen unabhängig 
gegenüberstehen. Bei der Besprechung des Jahresberichtes 
zeigte sich dann später auch dieses Gefühl der Unabhängigkeit 
recht deutlich, indem gegen die rhederseits getroffene Deber- 
einkunft, welche den Ladungsempfängern die Quaigebühren 
auferlegt, von einer Seite scharf protestirt wurde. Dieser 
Umstand, nämlich das Bewusstseio, jene Beifallskundgebungen 
sind aus innerster Ueberzeugung hervorgegangen, bat wiederum 
bewiesen, dass die Achtung und Verehrung, welche sich an 
dem Namen C. Ferd. Laeisz für den Hamburger knüpfen, 
nicht im Mindesten durch Verunglimpfungen beeinträchtigt 
werden können, wie sie leider in den letzten Wochen gegen 
die ausgeprägte Persönlichkeit des Verstorbenen bezw. gegen 
seine segensreiche und spurenreiche Thätigkeit unternommen 
worden sind. 


Von der Deutschen Seewarte gebt uns folgende für Rheder 
und Capitäne gleich beachtenswerthe Mittheilung zu: 
+  Mittheilungen von nautischem Interesse, kurze Angabe 
aus den neuesten Consulats- und Capitäns-Fragebogen: Mon- 
treal (Konsulatsfr. No. 1459): Der grösste Dampfer, der den 
Hafen besuchte, hatte 8,5 m (28°) Tiefgang und war 153 m 
lang. Der Hafen wurde im Jahre 1899 am 27. April vom 
ersten Seeschiff aufgesucht und am 29. November vom letzten 
Schiff verlassen. Nach dem Durchschaitt der letzten 20 Jahre 
ist der 30. April der Eröffnungstag und der 23. November 
der Schlusstag für die Seeschiffahrt nach Montreal. Die 
Lootsen sind durch besondere Verfüguagen verpflichtet worden, 
vor jeder Barre zu warten, bis das Wasser genügend gestiegen 
ist, um mit dem Schiffe die Barre kreuzen zu können. 
Tia! ifax (Consulatsfr. No. 1476): Die Wassertiefen betragen 
am Eisenbahoquai und an den Dampferliegeplatzen 9 m bei 
Niedrigwasser, an den anderen Quaianlagen 5,5—6,5 m. 
Charleston, Süd-Karolina (Konsulatsfr. No. 1465): Die 
Lootsen versichern, dass jetzt Schiffe mit 8,2 m (27°) den 
Hafen erreichen können und dass die Wassertiefen noch 
zunehmen. Der mittlere Fluthhub beträgt am Gezeitenmesser 
auf dem nördlichen Damm der Einfahrt 1,57 m. Die Anlage 
einer Marinestation mit Trockendock ist für Charleston geplant. 
Swansea (Consulatsfr. No. 1467): Die grössten Schiffe, die 
den Hafen benutzten, batten 6,7 bis 8.5 m (22—28") Tiefgang 
und waren bis zu 140 m lang. Der Hafen soll nächstes Jahr 
noch grössere Schiffe aufnehmen können. Rouen. 


RL, 
. 
x. 


Capitän 


G. Koopmann vom Argodampfer »Mannheime meldet, dass die 
Handelskammer von Rouen auf eigene Kosten drei slarke 
Schleppdampfer auf der unteren Seine unterhält, die den dort 
häufig festkommenden Schiffen sofort uod unentgeltlich Hilfe 
leisten. Auch D. »Mannheime, der in der Nähu von Radicatel 
bei niedrigem Wasser fest kam, wurde von einem Dampfer 
dieser Gesellschaft sofort und unentgeltlich abgeschleppt. 
Villagarcia Capitäo H. Burosse vom Norddeutschen Lloyd, 
Dampfer »Stollberge meldet (Fragebogen No. 1437): »Wir 
trieben in 2 Sm Abstand von der Insel Galvora in dichtem 
Nebel; als es dann etwas aufklarte, sahen wir plötzlich die 
Spitze der Insel; diese ist erkenntlich an übereinander liegenden 
Steinmassen von verschiedenen Grössen. Der kleine Leucht- 
turm ist schlecht auszumachen. Bei der Inset Galvora trifft 
man die Lootsenbootee. Villa Real de St. Antonio 
(Guadians- Mündung) Capitän Max Garbe, Dampfer »Marie 
Theresee meldet (Fragebogen No. 1482): Auf der Barre war 
anfangs September ds. Js. 4,3 m (14') Wasser; die Lootsen 
bringen nur bei Tage über die Barre. Bei Springtide Hoch- 
wasser können nach Lootsenangabe auch Schiffe mit 4,6 m 
(15°) Tiefgang die Barre passiren. Zwei starke Schleppdampfer 
Eigeothum der Schwefelkiesminen in Pomaron) dienen dazu 
Leichterfahrzeuge von Pomaron nach Villa Real oder Goer die 
Barre auf die Rhede zu schleppen. Die Fahrrinse über die 
Barre ist gut betonat. Die Schiffahrt auf dem Guadiana bis 
nach Pomaron, 23 Sm oberhalb der Mündung ist fur grössere 
Schiffe gefährlich, weil die Fabrrinne nicht bezeichuet ist; 
der Schiffsführer ist gänzlich auf die Ortskenotoisse des Lootsen 
angewiesen. Bei der Rückfahrt von Pomaron lief das Schiff 
zweimal io den Stromkrimmungen aus dem Ruder und stiess 
auf Grand. Die Beschädigungen wurden später ausgebessort, 
iodem das Schiff 1 Sm oberhalb Villa Real auf Strand gesetzt 
wurde, wobei es mit dem Bug bei jeder Tide etwa 3 Stunden 
troeken lag und schliesslich mit Schlepperhülfe wieder flott 
gemacht wurde. 


Vereinsnachriehten. 


Verein Deutscher Seeschiffer zu Hamburg. 
Sitzung vom 2. Januar. Als Mitglieder werden sufge- 


nommen die Herren Inspector Sibbers, Hamburg-Süd- 
amerikanische D.-G., Capt. Schuldt, D. »Sorrento«, die 
I. Officiere Krohn und Timm; Letzterer an Bord »Cap Roca«. 
Von der Deputation für Handel und Schiffahrt ist die Antwort auf 
eine Eingabe des Vereins eingegangen. mit Bezug auf eine Local- 
verordoung auf der Elbe für die Lichterfiihrung sulcher Schlepp- 
dampfer, die ein festsitzendes Schiff schleppen, das keine Fahrt 
über den Grund macht. Die Deputation hat den Antrag mit 
der Bedründung abschlägig beschieden, dass nach einer Local- 
Verordaung, wie sie der Verein wünsche, kein Bedürfniss 
vorliege, weil bisher Unglücksfälle, hervorgerufen durch eine irre- 
führende Lichterführung nicht vorgekommen sind. — Nach 
Verlesung verschiedener Schreiben der Brudervereme, Antworten 
auf die Anfrage, ob statt clnes Verbandstages ein Delegirtentag 
abzubalten sei, beschliesst der Verein Kiel als Ver- 
sammlungsort der Delegirten den anderen Vereinen 
vorzuschlagen. — Hierauf beschäftigt sich der Verein mit der 
Fischerlichterfrage an der Hand des englischen Entwurfs. 
Beschlossen wird, im Anschluss an die früheren Anträge 
‘siehe »Rundschreiben« Seite 8 u. 9, 1.—4.). Bezüglich der 
Sichtweite der Lichter stellt sich der Verein auf den Standpunkt, 
dass ein Unterschied zwischen Nord- und Ostsee nicht zu 
machen sei, sondern für alle Gewässer die gleiche Sicht- 
weite vorgeschrieben werden müsse. Unter »Offenen Booten« 
im Sinne dieser Verordaung will der Verein alle Fahrzeuge 
verstanden wissen, welche oben gegen das Eindringen von 
Seewasser nicht abgeschlossen werden können. Der im eng- 
lischen Entwurf vorgeschlagenen Lichterfübrung für Lootsen- 
fahrzeuge stimmte der Verein zu. — Nächste Sitzung am 
9. Januar. 
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zügliche Dissen, die och wachsen werden, wenn 

Auf dem Ausguck. das in Aussicht gestellte Hafenhandbuch erst heraus- 
gegeben sein wird. Ganz in neuester Zeit sind 
Am 13. Januar feiert der in deutschen Schiff. | Wir durch eine Veröffentlichung der Seewarte 
fahrtskreisen wegen seiner bedeutenden Verdienste | “berrascht worden, die, weil sie anscheinend 
um die Sicherheit der Navigirung hochgeehrte | Petiodisch erfolgen wird, den Seefahrttreibenden 
Gelehrte, Wirkl. Geb. Adm. Rath Prof. Dr. v. Neu- | grossen Nutzen verspricht. Wir meinen die unter 
mayer sein 25 jähriges Jubiläum als Director der dem Namen »Nordatlantische Wetterschau« heraus- 
Deutschen Seewarte. Ist der Jubilar auch nicht | 8%%ebene Dampferkarte für Januar 1901. — Doch 
der eigentliche Gründer der Anstalt, so hat er sie | 8eMug, die Leser wissen so gut wie wir, was uns 
doch im Laufe seines langjährigen Directorats zu | @2 der Wasserkante der Träger des Namens Neu- 
den gemacht, was sie heute unbestritten ist, — | Mayer gilt. Desshalb wird auch nicht allein unser, 
das hervorragendste meteorologische Institut der | S°2¢ern aller deutschen Seeleute Anschauung 
Erde. Es wäre eine ebenso überflüssige wie ausgesprochen, wenn dem hochverdienten Jubilar 
schwierige Aufgabe, wollte man hier Alles auf- noch eine recht lange Thätigkeit in seinem grossen 
zählen, was Prof. v. Neumayer geleistet hat, um Wirkungskreise, wie bisher so auch ferner zum 
die Bansarbi anf Akten gegenwärtig hohen Stand | Nutzen der deutschen Seeschiffahrt und deren Aus- 


zu bringen. Auch würden wir den Lesern nur | Übenden, gewünscht wird. 

ihnen längst Bekanntes wiederholen, sollte der ® . r 
zahlreichen Wohlthaten gedacht werden, die der 

greise Gelehrte dem Seemanne, in Form von werth- 
vollen Rathschlägen, geschenkt hat. Nur zwei 
Sachen mögen Erwähnung finden. Die umfang- 
reichen unübertroffenen deutschen Segelhandbücher 
und die über bestimmte Hafenverhältnisse Aufschluss 
verlangenden Fragebogen. Die [etzteren, soweit 
sie in den Annalen veröffentlicht sind, erweisen 
schon heute sowohl dem Seemann wie dem Rheder 
als Hilfsmittel zur Ausübung des Berufes vor- 


























Um den Interessen derjenigen Seeleute ent- 
gegenzukommen, welche nach bestandener Prüfung 
zum Seesteuermann, am 1. October bei der Kaiser]. 
Marine als Reserve-Officiers-Aspiranten 
eintreten wollen, soll von der Hamburger Navigations- 
schule ein besonderer Cursus eingerichtet werden, 
Derselbe wird am 1. April beginnen und mit der 
Ende September in Hamburg stattfindenden Steuer- 
mannsprüfung seinen Abschluss finden, 
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Der Werth eingeführter Schiffbaumaterialien 
nach Deutschland hat im letzten Jahre 11,4 Millionen 
Mark gegen 15,5 des Vorjahres betragen; ein Beweis 
für die wachsende Unabhängigkeit Deutschlands 
vom Auslande auch in dieser Branche. Nicht nur 
ist der Umfang eingeführter Platten und anderer 
zum Bau des Schiffrumpfes dienender Artikel 
zurückgegangen, auch an einzelnen Bestandtheilen 
von Schiffsmaschinen hat der Bedarf ebenso wie 
an Bauholz für Schiffbauzwecke abgenommen. 
Diese für die deutsche Schiffbauindustrie höchst 
erfreuliche Thatsache registrirt »Fairplaye mit 
Resignation in seiner letzten Nummer, denn selbst- 
verständlich befinden sich in erster Linie in England 
die Stätten, von denen der deutsche Schiffbauer 
seine Materialien bezieht. 


Im Nachstehendem mögen kurz die Bauergebnisse 
der englischen Schiffbauwerften im letzten Jahre 
Erwähnung finden; eine ausführliche Besprechung 
wird, wie alljährlich, später erfolgen. Insgesammt 
sind von britischen Werften im Jahre 1900 854 
Kauffahrtei-Schiffe mit 1507 344 T. Brutto- Raum- 
gehalt, gegen 755 mit 1518481 T. im Vorjahre, 
sowie 29 Kriegsschiffe mit 61431 T. gegen 19 mit 
120 122 T. im Vorjahre, vom Stapel gelassen. Unter 
den Werften, welche Handelsschiffe gebaut haben, 
nimmt Wm. Gray & Co. West-Hartlepool mit 24 
Schiffen zu 74191 T. (im Vorjahre 77501 T.) die 
erste Stelle ein; unter den Kriegsschiffbauern 
figuriren »The Thames Iron Works: mit 28 000 T. 
zuerst. Bemerkenswerth ist, dass von dem erwähnten 
61431 T.neugebauten Kriegschiffsraumgehalt nur5230 
auf Staatswerften fertiggestellt wurden. Das grösste 
Schiff, das von britischen Werften im letzten Jahre 
vom Stapel gelassen wurde, die »Minnehana«, hatte 
einen Raumgehalt von 13403 R.-T. Br. Sie ist 
von Harland & Wolff, Belfast erbaut. Von dieser 
Werft sagt die Statistik, dass sie im Berichtsjahre 
6 Schiffe zu 67 845 T. gebaut hat. Also durch- 
schnittlich 11000 T. Schiffe. 


Herr Thierry, der bekannte französische National- 
ökonom, hat aus vergleichenden Statistiken das Wachs- 
thum der deutschen, französischen und englischen 
Handelsmarine sowie dasjenige der Dampfer in diesen 
Flotten innerhalb der letzten 25 Jabre festgestellt. 
Darnach ist die Anzahl solcher Dampfer, die mehr 
als 100 Tons Raumgehalt messen, gewachsen; in 
der französischen Handelsflotte um 151 pCt. in 
der englischen um 239 und in der deutschen um 
520 pCt. In gleicher Periode stieg der ladefähige 
Raumgebalt der französischen Kauffahrteimarine um 
37 pCt., der englischen um 102 und der deutschen 
um 185 pCt. 


Die russische Regierung beabsichtigt Windau 
zum ersten Hafen des Landes durch weitgehende 
Hafenerweiterungen und durch Errichtung zweier 


“Molen zu machen. Es wird beabsichtigt, eine durch- 


schnittliche Hafentiefe von 25‘ herzustellen. Die 
eine der Molen, die südliche, soll den Hafen vor 
Versandung bewahren; von der nördlichen erwartet 
man, dass sie einen Wall gegen Vereisung dar- 
stellen wird. Entsprechen die Bauten später den 
an sie gestellten Anforderungen, dann sind Schiff- 
fahrtsstörungen oder -Unterbrechungen, — wie sie 
unter obwaltenden Zuständen alljährlich durch Eis- 
blockaden eintreten — ausgeschlossen. Nicht un- 
vermerkt mag bleiben, dass die Durchführung der 
grossen Hafenbauprojecte mit ungeheuren Kosten 
verbunden sein wird, da die Baggerarbeiten, infolge 
des felsigen Untergrundes im Hafen, nur langsam 
und unter grössten Schwierigkeiten ausführbar sind. 


Eine amerikanische Schiffbaugesellschaft an den 
grossen Seesen hat ein neues Unternehmen im Auge, 
indem sie Dampfer in Abtheilungen für den Dienst 
im Salzwasser zu bauen beabsichtigt. Dieses geschah 
auch vor mehreren Jahren mit in West Bay City, 
Michingon, gebauten Dampfern, doch waren dies 
im Vergleich zu der jetzt geplanten Schiffsart nur 
kleine Fahrzeuge. Der Schiffstyp, den man jetzt 
in zwei Theilen auf den Werften an den grossen 
Seeen für den Dienst im Salzwasser zu bauen be- 
absichtigt, wird eine Länge von etwa 350 Fuss, 
eine Breite von 43 Fuss und einen Tiefgang von 
27 bis 28 Fuss erhalten; seine Grösse ist durch 
die Weite der Schleusen begrenzt. Man stellt sich 
vur, dass bei der Tiefe von 14 Fuss, welche die 
Canäle haben, die beiden Theile eines 27 oder 
28 Fuss tiefen Schiffes sicher passiren können, 
wenn sie ohne Ladung oder andere nicht noth- 
wendige Belastung sind. Der Dampfer soll in der 
gewöbnlichen Weise erbaut und der Rumpf ganz 
vollendet werden, mit Ausnahme von etwa 2 Platten 
in der Mitte oder der Nähe derselben. An jeder 
Seite des gelassenen Zwischenraumes werden wasser- 
dichte Schotten angebracht und der Rumpf in zwei 
Stücken vom Stapel gelassen. Die Gesellschaft 
meint, dass der Theil des Rumpfes, welcher die 
Maschinen enthält, den andern Theil durch die 
Caniile bis Montreal oder Quebec, wo beide Theile 
mit einander verbunden werden, und von wo der 
nun ganze Dampfer seine Fahrt nach der Küste 
fortsetzt, zu schleppen vermag. 


Aus New-York wird uns geschrieben: 

An dem anfänglich als »fette Entee aufgefassten 
Gerücht vom Verkauf der Cramp’schen Werft in 
Philadelphia an Vickers, Sons & Maxim für 
7650000 Dollars scheint doch etwas Wahres zu 
sein. Jedenfalls steht fest — die Cramp'schen 
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Directoren Kissley und Seligman werden als Zeugen 
angeführt — dass die Anwesenheit des Directors 
Brown in Philadelpbia, des Managers der englischen 
Werft, ausschliesslich zu dem Zweck stattgefunden 
hat, die einleitenden Verhandlungen anzuknüpfen. 
Allerdings dürfte es noch einige Monate — man 
spricht bier bis Mitte Februar — dauern, ehe etwas 
Bestimmtes über das Resultat der Besprechungen 
an die Oeffentlichkeit dringt. — Die in der Aus- 
führung begriffenen Subventionen für die ameri- 
kanische Schiffbau - Industrie müssen doch derart 
sein, dass es sich lobnt, im Lande der Sterne und 
Streifen Schiffe zu bauen. Vor einigen Jahren war 
man bier anderer Ansicht. Hauptsächlich Herr 
Cramp unterbreitete, als im Repräsentantenhaus 
über den Honna - Payne - Entwurf debattirt wurde, 
in einem Schreiben den Unterschied zwischen den 
Herstellungskosten eines in den Staaten und eines 
in England gebauten Schiffes. Der zwar competente 
— aber nicht objective — amerikanische Schiff- 
bauer wies an eingehendem Zahlenmaterial nach, 
dass der Bau eines 5000-Tons-Schiffes — es war 
im Jahre 1898, heute ist natürlich -Alles theurer — 
einer amerikanischen Werft 235 000 Dollar, einer 
englischen nur 184 000 Dollars kosten würde. Da 
nun Herr Cramp den bedeutenden Unterschied 
hauptsächlich den verschiedenartigen Arbeitslöhnen, 
wie sie in den Vereinigten Staaten und in England 
gezahlt werden, zuschrieb, erst in zweiter Linie 
der Preisdifferenz des Rohmaterials, so müssen die 
staatlichen Subsidien in der That ganz enorm sein, 
wenn eine bekannte englische Schiffbaufirma im 
Ankauf einer amerikanischen Werft ein Geschäft 
erblickt. (Der von unserem Correspondenten ange- 
zogene Brief ist in No. 13, Jahrgang 1899, der 
»Hansa« abgedruckt. D. R.) 





Die Patententziehung im Falle „Milano*. 


Wenn bier zu der auf Seite 21 veröffentlichten 
Seeamtsverhandlung über die Collision des Dampfers 
«Milano« mit dem Vollschiffe »Wiscombe Parke 
und der Bark »Weser« Stellung genommen wird, 
so geschieht es nicht, um Bemerkungen zu dem 
Urtheil des Seeamtes über die Fähigkeiten des 
Lootsen von Appen zu machen, sondern um fest- 
zustellen, dass mit der beschlossenen Entziehung des 
Schifferpatentes ein Präcedenzfall von nicht ab- 
sehbaren Folgen geschaffen ist. lm Gesetz betr. 
die Untersuchung von Seeunfällen vom 27. Juli 1877, 
vermögen wir keinen Passus zu finden, der einem 
Seeamt zu einer Maassregelung, wie der geschehenen, 
einem Lootsen gegenüber, Befugniss ertheilt. Der 
$ 4 des Gesetzes spricht vom Zweck des See- 
amtes, der durch Untersuchung der Ursachen eines 
Seeunfalles in der Weise zu erreichen ist, dass 
insbesondere festzustellen ist: 
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1) Ob der Schiffer, der Steuermann oder, sofern es sich 
um ein Seedampfachiff handelt, der Maschinist durch Hand- 
lungen oder Unterlassungen den Unfall oder dessen Folgen 
verschuldet haben, 

2) Ob Mängel der Bauart, Beschaffenheit, Ausrüstung, 
Beladung oder Bemannung des Schiffes den Unfall oder 
dessen Folgen herbeigeführt haben. 

3) Ob Mängel des Fahrwassers oder der für die Schiff- 
fabıt bestimmten Hiilfseinrichtungen (der Seezeichen, des 
Lootsenwesens, der Rettungsanstalten nu. s. w.) oder Hand- 
langen oder Unterlassungen der zur Handhabung dieser 
Einrichtungen bestellten Personen den Unfall oder dessen 
Folgen herbeigeführt haben, 

Zu diesen Punkten bemerkt Perels in seinem 
bekannten Handbuch des allgemeinen öffentlichen 
Seerechts das Folgende: 

Stellt sich heraus, dass der Unfall oder dessen Folgen 
durch Schuld eines Lootsen entstanden sind, so bleibt dem 
Seramte unbenommen, bei der desfallsigen Feststellung das 
schuldbare Verhalten des Lootsen einer näheren Erörterung 
zu unterziehen. Caesar, unter Bezugnahme auf ein Er- 
kenntniss des Seeamtes zu Königsberg vom 16. Mai 1878, 
bemerkt zwar: das Seeamt habe lediglich objeetiv fest- 
zustellen, ob eine Handlung oder Unterlassung des Lootsen 
deo Seeunfall oder dessen Folgen herbeigeführt babe, ohne 
zu prüfen, ob diese Handlung oder Unterlassung als ein 
vertretbares Verschulden oder als entschuldbar zu erachten 
sei, und ersteren Falles, ob das Verschulden sich als ein 
luichtes charakterisire. Indessen erscheint eine solche 
Sonderung weder durch die Fassung des Gesetzes bedingt, 
noch streng durchführbar, insofern jedes Verschulden auf 
ein subjectives Moment hinausläuft, überdiss aber unter 
»Handlungen« oder »Unterlassungen« im Sinne der Vorschrift 
in erster Linie pflichtwidrige Handlungen oder Unterlassungen 
verstanden werden müssen. So hat auch die seeamtliche 
Praxis sich zu der Vorscbrift gestellt, und selbst das See- 
amt zu Königsberg, nachdem es in dem vorerwähnten 
Erkonotniss den Grundsatz aufgestellt hatte, dass bezüglich 
des zur Handhabung der für die Schiffahrt bestimmten 
Hülfseinrichtungen bestellten Personals dem Seeamte lediglich . 
die objective Feststellung übertragen sei ele., erklärt un- 
mittelbar darauf: Das Seeamt trügt indessen kein Bedenken, 
im vorliegenden Falle sich gleichzeitig dahin auszusprechen, 
dass es die vorstehend erwähnte Unterlassung als in den 
Bereich entschuldbaren Irrthums, und nicht in den Bereich 
vertretbarer Nachlässigkeit gehörig erachtet. Der Lootse 8. 
hat, indem er den Lauf der »Astraes« immer mehr ver- 
langsamte, und der »Capella« dadurch Zeit und Raum zu 
geben hoffte, vorbeizukommen, nicht mit der wünschens- 
werthen seemännischen Entschlossenheit, sondern mit über- 
grosser Vorsicht gehandelt. Wenn dieselbe im vorliegenden 
Falle schlecht angebracht war, und den ungünstigen Ausgang 
gerade hervorgebracht hat, so entzog sich doch die Fahr- 
geschwindigkeit beider Fahrzeuge zu sehr einer genauen 
Berechnung, als dass die von dem 8. beobachtete Maassuahme 
als Fehler gegen die Technik seines Berufes oder als ver- 
tretbare Nachlissigkeit bezeichnet werden könnte”). 


*) Das 8.-A. zu Stettin bat gleichfalls in dem Erk. vom 
15. Jali 1882 (Entsch. Bd. 4 5. 247) kein Bedenkeu getragen, 
das Verhalten des betheiligten Oberlootsen einer sehr scharfen 
Kritik zu unterwerfen und u. a. auszusprechen: es müsse als 
eine grobe und rücksichtslose Ungehörigkeit bezeichuet werden, 
dass derselbe unbekümmert davonfuhr u, 6. w. 8. ferner Erk. 
dus 8.-A. zu Stettin vom 18. October 1882 (Bd. 4 8. 379 ff) 
und des 0.-S.-A. vom 28. Mürz 1583 (Bd. 4 5. 519), in 
welchem rs heisst: der Lootse habe in unverantwortlicher 
Weise seine Pflichten verletzt und direkt gesetzwidrig gehandelt. 


Ob, wenn ein Verschulden des Lootsen constatirt ist — 
und nicht etwa ein Strafgesetz verletzt ist, in welchem Falle 
der zuständigen Staatsanwaltschaft die erforderliche Mit- 
theilung zu machen sein würde — weiters Consequenzen für 
den Betreffenden daraus erwachsen können, und welche, 
das hängt von seiner Stellung ab. Ist er Beamter, so wird 
die zuständige vorgesetzte Behörde in Erwägung zu nehmen 
haben, ob ein Einschreiten im Disciplinarwege gegen ihn 
angezeigt ist. Ist er ooncessionirter Lootse im Sinne des 
§ 34 der Gewerbeordnung, so kann in der Folge, in 
Gemässheit des § 53 Absatz 2 dieses Gesetzes, die ihm 
ertbeilte Concession zum Betriebe des Lootsengewerbes 
zurückgenommen werden, wenn aus den ihm zur Last 
fallenden Handlungen oder Unterlassungen der Mangel der- 
jenigen Eigenschaften, welche bei der Ertheilung der Ge- 
nehmigung vorausgesetzt werden mussten, klar erhellt. 
Handelt es sich dagegen um einen nicht besonders con- 
cossionirten Privatlootsen, so körnen — immer abgesehen von 
dem Falle der Zulässigkeit einer Verfolgung auf Grund des 
Reichsstrafgesetzbuches — rechtliche Consequenzen über- 
haupt nicht erwachsen, denn das ihm auf Grund des $ 31 
der Gewerbeordnung ertheilte Befähigungszeugniss kann ihm 
nicht entzogen werden. 

Man käme somit zu der Ansicht, das Ham- 
burger Seeamt habe im Falle »Milano« seine Com- 
petenz überschritten. — 

Eine andere Schlussfolgerung ergiebt sich, wenn 
nach den Erwägungen gefragt wird, welche das 
Seeamt in Uebereinstimmung mit dem Reichs- 
commissar wohl veranlasst haben könnte, den 
Präcedenzfall zu schaffen. Unter dieser Berück- 
sichtigung gelangt man ohne Weiteres zu der 
Anschauung, dass die in Rede stehende Patent- 
entziehung nur im Interesse der Sicherheit von 


Leben und Eigenthum deutscher Reichsangehöriger 
erfolgt sein wird, ja eigentlich erfolgen musste. 

Nehmen wir an, das Seeamt hätte es — wie 
das Königsberger im Jahre 1878 oder das Stettiner 
im Juli 1882 — bei einer mehr oder minder scharf 
accentuirten Rüge bewenden lassen, und die vor- 
gesetzte Behörde zöge aus dem Thatbestand die 
Consequenzen, indem sie ihren Beamten, den 
Lootsen von Appen entlässt,*) dann wäre dieser, 
obgleich ihm im Falle »Milanos die nach dem 
Gesetz erforderlichen Eigenschaften eines Schiffers 
oder Steuermanns unbedingt abzusprechen sind, 
doch, als Inhaber des Schifferpatentes, zur Aus- 
übung von Steuermanns- bezw. Schifferobliegenheiten 
befugt geblieben. 

Der Eintritt soleber Möglichkeit würde zunächst 
in jedem deutschen Seeschiffer und Seesteuermann 
nicht unberechtigte Zweifel an der Objectivitat 
der deutschen Seeamtsrechtsprechung wachrufen, 
andererseits aber auch den Glauben an eine gesetzlich 
gewährleistete Sicherheit von Leben und Kigentham 
deutscher Reichsangehöriger sehr stark erschüttern. 

Hiernach muss vom Standpunkt sowohl des 
deutschen Seeschiffers wie des deutschen Reichs- 
angehörigen im Allgemeinen der Entscheid des 
Hamburger Seeamtes im Falle D. »Milano« zu- 
stimmend begrüsst werden. Ob in Lootsenkreisen 
diese Ansicht getheilt wird, ist uns nicht bekannt, 
wir sind aber gerne bereit, Platz zu gegentheiligen 
Aeusserungen einzuräumen. 


*) (Wie wir nachträglich erfahren, ist Herr v. Appen aufgefordert worden, seinen Dienst nach wie vor zu versehen. D. R.) 





Die Gross-Rhedereien um die Wende des neunzehnten Jahrhunderts. 
Von Fab. Landau. 





(Suchdruck verboten.) 


(Schluss. 


Ländern 


In der Darstellung nach 
zweiter Reihe gekommen. 









































im Jahre 1900 












ist Deutschland anstatt früber Frankreich in 
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Eugland........... {104 e262 21*|566#| 6 535 466 | 63257!600°° | 2922 | 17274) »Oceanic«, Rh. Oceanic St. Nav. Co. 
Deutschland........ | 15 | Hi 34°'128*) 1 644 133 }109609)151"" | 3199 | 16602) »Deutschland«, Rh. H.-A. Packetfahrt A.-G. 
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Die Betheiligung der einzelnen Staaten an der Totalsumme 


schiebung erfahren: 


England .......... minus 49° 0), 
Frankreich ......... >» 40%, 
Ver. Staaten. ....... » 18", 
Niederlande ........ » go 
Hallen: 300 een » 5 > 
Belgien esses seuses > nis > 
Russland.......... v 33 > 
Oesterreich-Ungarn . . » 2% » 


Wie weit die Concentration zu Crossbetrieben 
bei den einzelnen Nationen fortgeschritten ist, ist 
aus nachstehender Darstellung zu ersehen: 

Von je 1000 Dampfschiffen (mit 100 Br.-T. und mehr) 
bezw, Tonnen im Besitz der nachstehenden Staaten überhaupt, 


gehören den Rhedereien von je 30000 Tonnen und darüber, 
welche wir namentlich angeführt haben. 








Be. Ge tee take 538 

Oesterreich-Ungarn 544 621 
England........... 395 555 
CT eee 417 527 
Russland .........4. 275 464 
TAROTE 2 aa ee ene te 405 458 
Niederlande . ........ 264 391 
Spanien ........... "287 382 
POT VRR Eee 402 375 
Dänemark... ...:..= 367 296 
Brasilien 2.222220. 140 256 
ere ee te | 110 238 
Ver. Staaten 2... 1... 116 189 
Norwegen.......... | 32 | 75 

Zusammen . . 


| 326° 499° 


Unsere Aufgabe bei der Ausarbeitung dieser 
Artikel war, eine abstracte Darstellung der Zustände 
der Grossrhedereien wie dieselben in den Jahren 
1879/80 bezw. 1900 waren und wie diese Ver- 
hältnisse sich in den zwei Decennien verschoben 
haben, wiederzugeben, 


Vorausgesetzt, dass das Concentrationsprinzip 
an und für sich, dass das Bestreben die alten zer- 
splitterten Kräfte zu vereinigen oder durch Schaffung 
neuer Communicationsmittel die Leistung anderer 
Rhedereien überflügeln zu können, dass dieses 
Bestreben rationell und somit vernünftig und 
berechtig ist, welche Thatsache wohl der Definirung 
entbehren kann umsomehr da alle möglichen 
praktischen wie theoretischen Beweise im ganzen 
gewerblichen Gebahren dafür sprechen. Dieser 
Prämisse gemäss bleibt die Frage, warum die 
Concentration in Deutschland z. B. um so viel mehr 
zugenommen hat, als dieselbe in England und 
Frankreich zurückgängig, eine offene. Die Ursachen 
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hat gegenüber 1879 folgende Ver- 


Te ea 


plus 29, 
Spanien ......-... > 3" > 
Danematk.........- a 3% > 
Brasilien ......... > 377 « 
Bias > 377 > 
J) a area ee > 3", 
Norwegen... cu + > > 53 > 
Bon ce cence ee > 174 » 
Deutschland... . 2... > 92h » 


sachlich zu erklären, dieses ist eine zweite und sehr 
lohnende Aufgabe. 


Mehr als die Hälfte aller Rhedereien (86 von 
159) besitzen Schiffe, deren durchschnittlicher Rauni- 
gehalt 3000 T. nicht überschreitet. Wir können 
somit diese Grössenclasse als normale annehmen 
und gleich die Rhedereien von der Türkei, Däne- 
mark, Brasilien, Chile, China und Japan als diesem 
Maassstab nicht resp. kaum entsprechend ausscheiden. 
Die Rhedereien der sonstigen Staaten vertheilen 
wir in solche, deren Besitzstand den normalen 
(3000 T.) nicht übersteigt, in Rhedereien mit 
Schiffen von 3001—6000 und endlich in solche 
mit Schiffen von über 6000 T. 

Von je 100 Rhedereien der nachbenannten 
Staaten besitzen Schiffe im Raumgehalt von: 

bis 3000 T. 3001—6000 über 6000 T. 


Niederlande ..... 50 25 25 
Ver. Staaten... . . 67 16° 16° 
England ....... 50 46 4 
Belgien ....... _ 100 = 
Norwegen ...... _ 100 _ 
Italien ......,- 50 50 _ 
Deutschland ..... 53° 467 _ 
Frankreich... .. » 57 43 - 
Russland ...... 67 33 _ 
Oesterreich-Ungarn . 67 33 _ 
Spanien ....... 75 25 _ 


Die Ver. Staaten bezw. die Niederlande stehen 
hier relativ an der Spitze. Belgien und Norwegen 
sind indirect noch besser daran, indem alle deren 
Rhedereien über den Normalsatz hinausgehen. Italien 
ist bier günstiger als Deutschland, worauf Frank- 
reich und die übrigen folgen. 

Zum Schluss wollen wir noch auf einen inter- 
essanten Factor, der als Ergänzung zu obiger Aus- 
fübrung gehört, aufmerksam machen. 

Analog dem Bestreben die Leistungsfähigkeit 
weniger Rhedereien zu heben, ist der Wettstreit 
einen grossen Schiffskörper anstatt mehreren 
kleinen auszunützen, zu betrachten, Die Erfahrung 
hat es gelehrt, dass es rentabler ist, uud die jetzige 
Schiffsbaukunst ermöglicht es, Schiffe grösster 
Dimensionen herzustellen. 

Wie weit die einzelnen Staaten resp. Rhedereion 
den Anforderungen nach grössten Dimensionen 
nachgekommen sind, dieses wollen wir noch hier 
berücksichtigen. 
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Der durchschnittliche Raumgehalt eines Schiffes 
stieg von 1880—1900 um 1110 T., d. i. um mehr 
als ®/,. Anstatt der Anzahl der Schiffe mit 
je über 3000 T.. welche wir bei den einzelnen 
Rhedereien in No. 51 v. J. anführten, haben wir 
in No. 52 die Anzahl der grössten Schiffe mit je 
über x 1009 T, angegeben und bei den Ländern 


sind oben die überhaupt grössten Schiffe namentlich 
aufgezählt. Da dieses alles doch noch nicht einen 
richtigen Ueberblick bietet. haben wir den Durch- 
schnittsraumgehalt der Schiffe der einzelnen Rheder 
eines Staates nach Raumgehaltsclassen vertheilt und 
finden folgendes Bild: 


! Durchschnittlicher Raumgehalt pr. Schiff 











(im Besitz der von uns berücksichtigten Rhedereien) 
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Berichtigung. 


In der Tabelle auf Seite 617 Zeile 9 von unten soll es heissen: »Dentsch- Amerikanische Petroleam- 


Gesellschaft ia Bremen« anstatt »Deutsch-Australische Dampfschiffs-Geselischaft Hamburg, 


Auszüge 


aus 


verschiedenen Handelskammerberichten 


a) Bremen. 

Rhedereiwesen. Gegenwärtig befinden sich auf deutschen 
Werften acht transatlantische Dampfer für den Norddeutschen 
Lloyd im Bau, Ferner bat der Lloyd ausser dem neuen 
Schnelklampfer noch einen zweiten Doppelschraubenschnell- 
dampfer bei der Actiengesellschaft »Vulcan« iu Stettin in 
Auftrag gegeben, der den Namen »Kaiser Wilhelm II.« erhalten 
wird. Eine werthvolle Errungenschaft nicht nur für die 
bremische, sondern auch für die ganze deutsche Rhederei ist 
der Ankauf der sogenanuten Holt Line und der 
Scottisch Oriental & 8. Co. seitens des Norddeutschen 
Lloyd, wodurch die bisher im Wesentlichen von englischer 
Seite unterhaltene Küstenschiffahrt im indisch - chinesischen 
Meere unter deutsche Flagge gebracht worden ist. Ausser 
diesen zwischen Singapore-Nordborneo-Baugkok und Hongkong- 
Swatow-Bangkok verkebrenden Linien hat der Norddeutsche 
Lloyd noch weitere Zweiglinien an der chinesischen Küste 
zwischen Hongkong und Shanghai und ferner eine Verbiudung 
auf dem Yangtse eröffnet. Endlich ist noch die Ausdehnung 
der Reichspostdampfertinie zwischen Singapore und Neuguinea 
bis Sidney, sowie die im Anschluss an die Reichslinien nach 
Ostasien und Australien eingerichtete neue Linie von Hongkong 


Die Deutsche Dampfschiffahrtsgesellschaft »Hansa« be- 
richtet über einen befriedigenden Geschäftsgang auf ihren 
indischen Linien, während der Verkehr von Argentinien, in 
Folge der Einstelluog der Viehausfubr wegen Maul- und 
Klauenseuche, einige Einbusse erlitt. Zur Erweiterung des 
Verkehrs mit Indien hat die Gesellschaft ihr Actiencapital 
erhöht und neue Dampfer in Fahrt gestellt. Wir begrüssen 
es im Interesse des bremischen Handels, dass diese Dampfer 
zum Theil auch direct nach Bremen kommen, 

Die Dampfschiffahrtsgesellschaft »Argo« hat ihren Verkehr 
stetig weiter entwickelt Der Betrieb in der Richtung von 
London war durch die Abnahme des Wollimports etwas in 
Mitleidenschaft gezogen: im Uebrigen herrschte auf allen Linien 
der Gesellschaft ein gutes Frachtangebot. 

Auch die Dampfer der Dampfschiffahrts - Gesellschaft 
»Neptun« waren bei regem Güterandrang auf allen Routen 
fast immer gut beschäftigt. 

Die in unregelmässiger Fahrt beschäftigten Dampfer der 
Dampfschifffahrtsgesellschaft »Triton« A.-G. erzielten zufriedea- 
stellende Frachten. Ein neuer Dampfer befindet sich im Bav. 

Segelschiffe. Die Segelschiffsrhederei blickt trotz einer 
nicht unerheblichen Erhöhung der Mannschaftsgagen anf em 
günstiges Jahr zurück; sie war gut bsschäftigt und die Frachtes 
verfolgten in weiter und naher Fahrt, sowobl für die Heim- 
reisen wie für die Ausreisen, eine steigende Tendenz, die erst 
in den letzten beiden Monaten nachliess. Vou fürderndem 
Einfluss auf diese Frachtbildung waren die fortdauernde 


über die Carolinen nach Neuguines und Sidney zu erwähnen. | Inanspruchnahme eines grossen Theiles der Dampferräumte für 








Truppentransporte nach Südafrika und China und der Umstand, 
dass die Zahl der Segelschiffe jährlich weiterabnimmt; an einen 
Ersatz der abgebenden Tonnage ist so lange nicht zu denken, 
als die Werften mit der Erbauung von Dampfern voll 
beschüftigt sind und daher für neue Segelschiffe unverhältniss- 
mässig hohe Forderungen stellen. Aber auch die Preise für 
ältere Segelschiffe sind in Folge der günstigen Frachten 
wesentlich höher als in den vorhergehenden Jahren. Für 
bremische Rechnung sind einige englische Segler, meist mit 
grösserer Tonnage, angekauft worden, bevor die Preise ihren 
Höhepunkt erreichten. Bedeutende Unkosten entstanden 
einzelnen Khedaro dadurch, dass in den dem District Klondyke 
benachbarten Seebäfen wiederholt Mannschaften in grösserer 
Zahl entwichen sind. 


Schiffban. Auch im verflossenen Jahre sind die Weser- 
werften sehr stark beschäftigt gewesen und wenn sich auch 
in den letzten Monaten bei der Ungewissheit über die Ent- 
wickelung des Eisenmarktes eine gewisse Zurückhaltung in Neu- 
bestellungen bemerklich gemacht bat, so ist doch begründete 
Hoffnung vorbanden, dass die günstige Geschäftslage des Schiff- 
baugewerbes auch in diesem Jahre fortdauern wird. 


Die Actiengesellschaft »Weser« brachte im letzten Jahre 
den Kreuzer »Niobe«, einen Seedampfer, zwei Ebbe- und zwei 
Fiuththore, einen grüsseren Schwimmbagger und eine Anzahl 
Maschinen, Kesselaolagen und Apparate zur Ablieferung. Es 
befinden sich noch im Bau: die Kreuzer »Ariadne« und 
>Medusac, ein Passagierdampfer, ein Frachtdampfer und ver- 
schiedene Maschinen. 

Auf der Werft von Joh. C. Tecklenborg A.-G. wurden 
3 Dampfer aus Stabl von zusammen 9546 Register - Tonnen 
und 4850 indicirten Pferdekräften fertiggestellt, ausserdem 
zwei grössere Umbauten von Dampfern und verschiedene 
bedeutende Reparaturen. Im Bau bleiben: 4 Dampfer aus 
Stabl von zusammen 25730 Register- Tonnen und 13450 
indicirten Pferdekräften und ein Segelschiff aus Stahl von 
1000 Register-Tonnen. 


Auf den Werkstätten des Bremer »Vulcan: gelaugten zur 
Ablieferung: 4 grössere Fracht- und Passagierdampfer, 1 See- 
schlepper, 2 kleinere Frachtdampfer von zusammen 19000 
Register-Tonnen, 3 grössere Dampferumbauten. Im Bau ver- 
bleiben; 4 grössere Passagier- und Frachtdampfer von 29 000 
Register - Tonnen, 2 kleinere Segelschiffe von 200 Register- 
Tonnen. Die Zahl der Arbeiter hat sich von 1400 auf 
1650 vermehrt. 

Auf der Werft von G. Seebeck A.-G. gelangten zur 
Ablieferung: 22 Schiffe von insgesammt 6510 Register-Tonnen 
Ferner wurde ein Schwimmdock für die kaiserliche Werft in 
Wilhelmshaven fertiggestellt. Im Bau verbleiben: 5 Schiffe 
von 4440 Register-Tonnen. 

Aus den angeführten Zahlen ergiebt sich, dass der Schiff- 
bau an der Weser einen höchst erfreulichen Aufschwung 
genommen und an der allgemeinen Entwickelung des deutschen 
Schiffbaus seinen vollen Antheil hat. Das gleichzeitige An- 
wachsen der bremischen Rhedereien berechtigt zu der Hoffnung, 
dass diese Entwickelung auch in Zukunft anhalten wird. 


Hochseefiseherei. Die Hochseefischerei wurde im ver- 
fiossenen Jahre von Bremerhaven und Geestemünde mit 62 
Fischdampfern und von Nordenham durch die Deutsche 
Dampffischerei - Gesellschaft »Nordsee« mit 30 Dampfern be- 
trieben. Die Preise waren angemessen, so dass die Fisch- 
dampfer im Allgemeinen ein sehr gutes Resultat erzielt 
haben werden. 

Recht günstig haben sich die Verhältnisse der Geestemünder 
Gesellschaft der Heringsdampfer gestaltet, welche mit 8 Dampferu 
die Fischerei betrieben und ein Gesammtresultat von 20 652 
Kantjes erzielt hat. 
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Bei der Bremen-Vegesacker Fischereigesellschaft war das 
finanzielle Ergebniss durch grosse Netaverluste, die durch 
fremde Fischdampfer verursacht wurden, beeinträchtigt. Für 
die Elsflether Gesellschaft liegen die Verhältnisse ähnlich. 


Seeversicherung. Das Jahr 1900 ist für das bremische 
Seeversicherungsgeschäft ungünstig verlaufen, Gab es schon 
bei den gefährlichen Risiken viele und grosse Verluste, so 
sind wohl kaum jemals die Schäden uad Totalverluste auf 
erfahrungsmässig gewinnbringende Versicherungen so zahlreich 
und schwer gewesen wie im verflossenen Jahre. Dazu kamen 
ungewöhnlich schwere Feuer- und Sturmkatastrophen, durch 
die auch das bremische Geschäft in Mitleidenschaft ge- 
zogen wurde. 


Seemannsordnung. Den weitgehenden Bestimmungen 
der Regierungsvorlage zur Verbesserung der materiellen und 
socialen Lage der Schiffsmanoschaft hatten wir trotz der er- 
heblichen neuen Belastuagen, die damit der Rhederei erwachsen 
werden, im Allgemeinen zugestimmt. Auch könnten wir 
z. B. Bedenken, die gegen die von der Reichstagscommission 
gewünschte collegialische Besetzung der Seemaunsämter uoter 
Zuziehung von Laienmitgliedera (Schöffen) wegen der 
dadurch verursachten Weitiäufigkeiten und Mehrkosten zu er- 
heben waren, zurücktreten lassen, wenn eine wesentliche Ver- 
besserung der Rechtsprechung davon zu erhoffen ist. Be- 
stimmungen aber, wie ein absolutes Verbot des Läschens und 
Ladens an Sonn- und Festtagen für Schiffe, die im Hafen oder 
auf der Rhede liegen, also auch in unaufschieblichen Fällen 
und die Gewährung von Ueberstundenlohn auch für Sonntags- 
arbeit, die in unmittelbaren Vorbereitungen für die Abfahrt 
des Schiffes besteht, würden die deutsche Rhederei ihrer 
Coneurrenz in so empfindlichem Maasse preisgeben, dass vor 
ihnen unbedingt Halt zu machen ist in dem Entgegenkommen 
gegen die Forderungen einer möglichst ausgedehnten Fürsorge 
für die Soeleute. Es würde zu weit führen, auf alle Bedenken, 
die wir aus ähnlichen und anderen Gründen gegeu die Be- 
schlüsse der Reichstagscommission zu erheben hatten, einzu- 
gehen, Es wird sich bald zeigen, ob der Reichstag dem Um- 
stande, dass die Wünsche seiner ersten Commission ausweislich 
der neuen Vorlage keine Aussicht auf Gesetzeskraft haben, 
Rechoung tragen wird. Jedenfalls ist es erfreulich, dass an 
maassgebender Stelle die besonderen Erfordernisse des See- 
verkehrs und die schwierige Lage der deutschen Khederei im 
scharfen Wettkampfe mit anderen Flaggen bis soweit richtig 
gewürdigt worden sind, so dass einer befricdigenden Durch- 
führung der wünschenswerthen Reform entgegengesehen 
werden darf, 


Heimschaffung straffälliger Seeleute. Die neu einzu- 
führende gesetzliche Verpflichtung deutscher Kauffahrteischiffe 
zur Heimschaffung straffälliger Seeleute haben wir unbe- 
anstandet gelassen, nachdem die Zahl der Mitzunehmenden 
eng begrenzt worden ist; es ist allerdings nicht zu verkennen. 
dass auch so dem Schiffer eine Verantwortung zugemuthet 
wird, die zu übernehmen er unter Umständen nicht in der 
Lage ist. 

Internationale Dampferronten. Die io Betracht kom- 
menden grossen hamburgischen und bremischen Schiffahrt- 
gesellschaften haben sich über die Einhaltung bestimmter 
Routen untereinander bereits verständigt. Die Handelskammer 
hat diesen Weg der freiwilligen Vereinbarung von Anfang an 
für den allein richtigen gehalten und eine zeitweise beab- 
sichtigte gesetzliche Festlegung der Routen, abgesehen von den 
Schwierigkeiten einer internationalen Verständigung, besonders 
deshalb für unthunlich erklärt, weil sehr leicht Umstände ein- 
treten können, die es plötzlich nothwendig machen, z. B. in 
Folge ungewöhnlicher Witteruugsverbaltnisse, die Termine für 
die Einhaltung der Routen zu ändern, oder mit Rücksicht auf 
Eisverhältnisse von den festgelegten Routen abzuweichen. Io 
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solchen Fällen eine Entscheidung in knapper Frist zu treffen, 
würde wohl durch freie Vereinbarung, nicht aber im Wege 
internationaler gesetzlicher Maassnahmen durchführbar sein. 


b) Altona. 

Bemannungsfrage. Anlässlich des Erlasses des britischen 
Gesetzes gegen unzureichende Bemannung der Seeschiffe stand 
die Frage zur Erörterung, ob und inwieweit unsere Vorschriften 
über die Bemannung der Kauffahrteischiffe der Ergänzung 
bedürften. Wir haben dem Herrn Oberpräsidenten berichtet, 
dass die anderweit stattgehabte Prüfung im Allgemeinen nichts 
ergeben habe, was auf eine ungenügende Bemannung der 
deutschen Schiffe schliessen lasse, dass ferner eine Erweiterung 
der Prüfungsordnung nach bisheriger Erfahrung nicht er- 
forderlich sei. Ob überhaupt ein allgemein gültiger Maassstab 
für die erforderliche Besetzung der einzelnen Schiffe mit 
Decks- und Maschinenmannschaften aufzufinden ist, steht dahin; 
zur Prüfung dieser dürfte die Seeberufsgenossen- 
schaft die zuständige Stelle sein. 


Krankenversicherung der Seeleute. Die Handels- 
kammer hat auf Anfrage des Herrn Regierungs-Präsidenten 
nach Anhörung der Ansichten aus Interessentenkreisen in 
Uebereinstimmung mit der See-Borufsgenossenschaft in Hamburg 
erwidert, dass man hier die angeregte Gesetzesänderung betr. 
Krankenversicherungspflicht der Seeleute weder als nothwendig, 
noch als zweckmässig erachten könne und deshalb eine ab- 
lehnende Stellung in der Frage einnehme. Die jetzige Gestaltung 
der Krankenfiirsorge für Seeleute beruhe auf alten Rechten 
und Gewohnheiten, die den Betheiligten sozusagen in Fleisch 
und Blut übergegangen wären. Ueberdies werde jetzt durch 
die dem Rheder nach der Seemannsordnung obliegenden Ver- 
pflichtungen für die Seeleute wohl ausreichend gesorgt werden. 
Die Krankenfürsorge der Seeleute durch Krankencassen würde 
sich überhaupt kaum durchführen lassen, da die Cassen doch 
our Organe im Iniande besitzen, während der überwiegende 
Theil der Verletzungen bezw. Erkrankungen sich im Auslande 
ereigne und in diesen Fällen doch immer nur der Rheder — 
durch Vermittelung seines Capitäus — die sachdienlichen 
Maassnahmen anordnen kann. — Wir haben dem Antrags der 
See-Berufsgenossenschaft zugestimmt, wonach die Bestimmungen 
der Bekanntmachung des Herrn Reichskanzlers vom 24. Januar 
1893 auf die Dienstleistungen aller farbigen Seeleute unter 
gewissen Voraussetzungen auszudehnen und auch sie von der 
Versicherungspflicht zu befreien sein würden. Dass durch die 
beantragte Erweiterung des Kreises der von der Versicherungs- 
pflicht zu befreienden Personen deutschen Heizern und Koblen- 
ziehern die Gelegenheit zur Beschäftigung auf deutschen Schiffen 
vermindert werden könnte, ist wohl kaum anzunehmen. Denn 
die deutschen Rheder dürften schwerlich aus dem Grunde, um 
die verhältuissmässig unbedeutenden Beiträge für die Invaliden- 
versicherung zu ersparen, dazu übergehen, mehr und mehr 
farbige Seeleute einzustellen, umsoweniger, als eine derartige 
Ersparniss durch die durchschnittlich grössere Leistungsfähigkeit 
der weissen Mannschaft völlig ausgeglichen wird. Die 
Farbigen erscheinen vielmehr nur für die Arbeiten in den 
Kessel- und Maschinenräumen der die heisse Zone be- 
fahrenden Dampfer besser geeignet, als weisse 
Mannschaft. 


Wir haben dem Herrn Ober-Präsidenten auf Anfrage 
berichtet, dass die ziffermässige Festsetzung einer Maximal- 
geschwindigkeit fürSeedampfer nicht zu befürworten 
sei und dass von einer gesetzlichen Festlegung bestimmter 
Dampferrouten für den Verkehr zwischen dem Canal und 
den nordamerikanischen Häfen einstweilen besser abgesehen 
und die Regelung durch freie Vereinbarung offen gehalten 
werde. 





Germanischer Lloyd. 


Der Germanische Lloyd hat soeben sein Schiffs-Register 
für das Jahr 1901 vertheilt. Dasselbe enthält ausser dem 
eigentlichen Schiffsverzeichniss eine Liste. sowohl der Agenten 
und Besichtiger der Gesellschaft, als der Beauftragten der See- 
Berufsgenossenschaft, deren sachverständiger Beirath der 
Germanische Lloyd ist. Am Schlusse des Registers befindet 
sich eine alphabetische Liste der deutschen Rhedereien und der 
in ihrem Besitz befindlichen Schiffe, deren Brutto-Tonnengehalt 
50 R.-T. überschreitet, sowie ein Verzerchniss der in Deutsch- 
land befindlichen Trockendocks, Schwimmdocks, Patentslips und 
Helgen. 

Gleichzeitig mit dem Register wird das vom Germanischen 
Lloyd angefertigte Verzeichniss der im Jahre 1900 auf deutschen 
Schiffswerften, sowie für deutsche Rechnung im Auslande er- 
bauten Schiffe und Fahrzeuge versandt. 

Der Germanische Lloyd bedient sich zur Wahrnehmung 
seiner Geschäfte an den verschiedenen Hafenplätzen der Erde 
der Vermittelung von 105 Agenten und 178 Besichtigern, 
welche theils Schiffbauer, Maschinen-Inspectoren oder Schiffs- 
capitäne sind. Von diesen sind 51 im Deutschen Reich und 232 
im Auslande thitig. Die See-Berufsgenossenschaft hat im 
Deutschen Reich 34 Beauftragte angestellt und bedient sich 
zur Controlle ihrer Unfallverhütungsvorschriften im Auslande 
nach Bedarf der ausländischen Experten des Germanischen 
Lloyd. 

Das eigentliche Schiffs-Register enthält in diesem Jahre 
203 Schiffe mehr als im Vorjabre. Der Nationalität nach sind 
die Schiffe: 





GE ein 2823 
BOM WOGMONE 0 00 355 
FUMIO Ban asien 304 
niederländisch e........... 299 
norwegische.........00005 207 
GUNICHO-.- 22. see 161 
brilsche: 2:2... ieee 61 
franzisische.............. 40 
STOMICOD 4er 19 
italienische.............0. 17 
verschiedener Nationalitat.. 118 
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Was speciell die deutschen Schiffe betrifft, so sind die- 
selben : 


Anzahl Br.-Tonnen N.-Tonnen 
Dampfer 1372 2132842 1325 364 
Segelschiffe 1451 = 590 537 
2823 _ 1915 961 


Nach der vom Germanischen Lloyd veröffentlichten Schiff- 
bau-Liste befanden sich im Jahre 1900 für deutsche Rechnung 
im Bau: 
auf deutschen Werften 406 Schiffe von 500 726 Br.-T. Raumg. 

» fremden > 93 > » 149690 » » 


499 > » 650416 >» ge 

Davon sind fertiggestellt: 302 Schiffe von 323872 Br.-T. 
Raumgehait. 

Ferner sind für deutsche Rechnung im Auslande ange- 
kauft worden: 90 Schiffe von 88110 N.-T. Raumgehalt und 
es sind durch Verkauf, Verlust auf See oder durch Condem- 
nirang aus deutschem Besitze geschieden: 113 Schiffe von. 
77991 N.-T. Raumgehalt. 

Im Verlage der Gesellschaft ist ausserdem erschienen: 

1. Reglement für die Classification und Vorschriften für 
den Bau und die Ausrüstung von eisernen und 
stählernen Schiffen mit dem Fahrtzeichen L, Atl, K, k. 
(In deutscher und englischer Sprache.) 











2. Reglement fiir die Classification und Vorschriften fiir 

* den Bau und die Ausrüstung von eisernen und stählernen 

Schiffen der Sund- und Wattfahrt, sowie der Binnen- 
fahrt. 

3. Reglement für die Classification und Vorschriften für 
den Bau und die Ausrüstung von hölzernen und 
Composit-Schiffen. 

4. Reglements für die Classification und Vorschriften für 
den Bau und die Ausrüstung von Yachten. 

. Reglements und Vorschriften für den Bau von 
Maschinen und Kesseln, sowie für electrische Be- 
leuchtungs-Anlagen. (In deutscher and englischer Sprache.) 

6. Reglements und Vorschriften für die Prüfung von 
Schweisseisen, Stahl (Flusseisen) und Stahlguss, sowie 
der Auker, Ketten und Trossen. {In deutscher und 
englischer Sprache.) 
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Schiffbau- und Schiffahrts-Primien 
der italienischen Handelsmarine. 


Mittelst Königlichen Deerets vom 16. November 1900 
sind die bisherigen Bestimmugeo über Schifftau- und Schift- 
fahrtsprämien von Neuem abgeändert worden, Nach diesem 
Decret sollen fortan gezahlt werden: 

1) an Bauprämien 

für Schiffe von Holz Lire 13 pro Br.-T. (gegen Lire 17,50 
nach dem Gesetze von 1896); 

fiir Schiffe (Dampfer) von Ewen oder Stahl Lire 45 (gegen 
Lire 77 bisher) pr. Br.-T. und bei einer Geschwindigkeit 
von weniger als 12 Knoten. Solche mit einer Ge- 
schwindigkeit von 12—15 Knoten erhalten Lire 50, und 
bei mehr als 15 Kooten Lire 55. 

für Dampfer Lire 0,40 bis zum 15. Jahre pr. Br.-T. und 
1000 Seemeilen; 

für Segelschiffe Lire 0,20 bis zum 21. Jahre, 

Die Gesammtsumme der jährlichen Prämien darf nach 
Artikel 11 des Königlichen Decrets den Betrag von 10 Millionen 
nicht übersteigen. Div darüber hinausgehenden Prämien- 
forderungen werden entsprechend ihrer Anmeldung auf das 
folgende Finanzjahr übertragen. 

Handels- und Kriegsschiffe, welche für Rechnung des 
Auslandes auf italienischen Werften gebaut werden, geniessen 
für das bei ihnen zur Verwendung gelangende und aus dem 
Auslande kommende Material, einschl. der Maschinen und 
Kessel, das Recht temporärer Einfuhr. Für Handelsschiffe 
bezw. Handelsdampfer ist dieses Reoht insofern eingeschränkt, 
als das bei dem Bau des Schiffsrumpfes zur Verwendung 
kommende Material nicht umfangreicher sein darf, als dasjenige, 
für welches der Einfuhrzoll 

Lire 40 für Dampfer mit einer Schuelligkeit von weniger 

als 12 Knoten und für eiserae Segelschiffe, 

Lire 45 für Dampfer von 12—15 Knoten und 

Lire 50 für Dampfer mit grösserer Geschwindigkeit nicht 

übersteigt. 

Anspruch auf die durch das Gesetz von 1896 gewährten 
höheren Prämiensätze baben alle Schiffe, welcbe bis zum 
28. November 1899 zur Anmeldung gekommen sind und vor 
dem 1. Juli 1902 in Betrieb genommen werden. 
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Seeamtsverhandlungen. 


Seeamt zu Hamburg. 
Collision des Dampfers »Milano« mit dem Vollschiff 
»>Wiscombe Park« nnd der Bark »Weser« bei Altenbruch 
auf der Elbe. 


Nach der Darstellung über den Seeunfall, wie sie vom 
Dampfer »Mılano« gegeben wurde, sichtete dieser Dampfer, der 
Elbe aufkommend, um 12 Uhr Nachts Cuxhaven passirt batte, 
um 1 Uhr 1'/, Strich an Backbord ein weisses Licht, worauf 
der Lootse v. Appen das Commando »Hart Steuerbord« gab 
und das Ruder auch sofort bart Steuerbord gelegt wurde. In 
demselben Augenblick wurde vom Capitän Scharmberg der 
Bug eines zu Anker liegenden Schiffes nabe bei an Backbord 
gesehen, Der Lootse von Appen, von dem Capitän sofort 
darauf aufmerksam gemacht, gab dann das Commando »Volle 
Kraft rückwärts«e, auch wurde das Ruder schnell Backbord 
gelogt, aber man war dem anderen Schiffe schon in solcher 
Nähe, dass eine Collision nicht mehr zu vermeiden war, 
Capitän Scharmberg gab laut das Commando: »Ausgucksmann 
von der Back, alle Leute aus dem Logise. Der Dampfer 
»Milano« traf dann das englische Vollschiff »Wiscombe Park« 
an Backbordbug. Als derselbe wieder klar von dem 
angerannten Schiffe war, wurde die Maschine ge- 
stoppt. Daun sah man ungefähr 1?/, Strich an Steuerbord 
zwei helle Lichter, worauf das Ruder sofort hart Steuerbord 
gelegt wurde. Der Dampfer geborchte jedoch dem Ruder 
nicht und fiel, anstatt nach Backbord, nach Steuerbord ab. 
Man erkanute, dass es die Lichter eines zu Anker liegenden 
Schiffes war und gab Lootse von Appen nun das Commando: 
»Volle Kraft rückwärts«. Capitiin Scharmberg hatte inzwischen 
eommandirt »Fallen Ankere, doch kam dieses Commando nicht 
mehr zur Ausführung, da der Dampfer »Milano« die Bark 
»Weser« an Backbordseite traf, 

Die Aussagen über die Maassregeln nach der Collision 
sowie die Aussagen der Seglerbesatzungen haben für die Be- 
urtheilung der Schuld ein secundäres Interesse, desshalb wird 
von einer Wiedergabe diesmal abgesehen. 

Nach Schluss der Beweisaufnahme führte der Reichs- 
commissar aus: 

»Die Collision des Dampfers »Milano« mit dem eng- 
lischen Vollschiff »Wiscombe Park: und der Bark » Weser« 
hat der Lootse von Appen dadurch berbeigeführt und allein 
verschuldet, dass er sich mit dem Schiff »Milano« der Vor- 
schrift zuwider an der linken statt an der rechten Fahrwasser- 
seite gehalten hat und den beiden dort zu Anker liegenden 
Schiffen auch noch mit Steuerbordruder auszuweichen ver- 
suchte, 

Der Lootse von Appen hat bei jener Gelegenheit einen 
solchen Mangel an Verständniss für die Navigirung auf der 
Elbe gezeigt, dass ich mich für verpfliebtet halte, beim ver- 
ehrlichen. Seeamt den Antrag zu stellen, dem Lootsen 
von Appen die Befugniss zum Betreiben des Schiffergewerbes 
zu entziehen.e 

Das Seeamt verkündete hierauf folgenden Spruch: 

»Der Zusammenstess des Dampfers »Milano« mit dem 
englischen Vollschiff »Wiscombe Parke und der Hamburger 
Bark .Wesere am Morgen des 23. December 1900 auf der 
Elbe ist von dem Lootsen von Appen des Dampfers »Milano« 
dadurch verschuldet, dass er sich mit seinem elbaufwärts- 
fahrenden Dampfer auf die nördliche Seite des Fahrwassers 
begab und den Versuch machte, die an der Nord vor Anker 
liegende »Wiscomce Parke noch zu Norden zu passiren. 

Der Lootse Hans Julius von Appen hat einen derartigen 
Mangel an Umsicht und Ueberlegung bewiesen, dass ihm die 
Befugoiss zur Ausübung des Schiffergowerbes entzogen wird. 
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Die »Wisoombe Parke and die »Weser« lagen an einer 
die Schiffahrt nicht bebindernden Stelle und könnten ihrer- 
seits Nichts zur Vermeidung der Collision thun. 

Nach der Collision ist auf allen drei Schiffen der Sach- 
lage entsprechend gehandelt worden. 


Monatliche Wetterausschau - Karten 
für den 


Nordatlantischen Ocean. 





Auf Anordnung des Reichs- Marine- Aınts giebt die von 
dieser Behörde ressortirende deutsche Seewarte vom 1. Januar 1901 
an allmonatlich eine »Nordatlantische Wetterausschane heraus, 
welche im Besonderen für den Gebrauch der Ocean - Dampfer 
bestimmt ist. Wenn sie auch nicht so reich ausgestattet ist, 
wie die zu einer ewissen Beliebtheit gakommenen »Pilot Charts« 
des Amerikanischen Hydrographischen Bureaus, so soll sie doch 
alles für die Fahrt über den Nordatlantischen Ocean wissens- 
werthe entbalten und dabei zugleich auf dem neuesten Stand- 
punkte stehen. Die Karten werden einen aus jahrelangen 
Beobachtungen abgeleiteten Durchschnitt für die Wahr- 
scheinlichkeit der zu erwartenden Witterung für den laufenden 
Monat. für welehen ste veröffentlicht werden, enthalten und 
können selbstverständlich nur einen Anhalt für die zu er- 
wartende Witterung geben. Es werden in graphischer Weise 
die mittleren Stände des Luftdruckes, die Lagerung der die 
Witterung so sehr beeinflussenden Maxima des Luftdruckes 
sowie auch die atmosphärischen Depressionen über das Gebiet 
des Oceans um und südlich von Jsland zur Darstellung ge- 
bracht und deren fortschreitende Bewegung nach Osten hin 
angedeutet. Diese Elemente der Witterungskunde werden ab- 
geleitet aus den Ergebnissen der in 14 jähriger Folge heraus- 
gegebenen »Täglichen«e synoptischen Wetterkarten für den 
Nordatlantischen Ocean, und aus der auf dieselben gegründeten 
»Vierteliahres Wetterrundschau« für die Jahre 1883—1893. 
Ausser diesen Angaben enthält die Karte der » Nordatlantischen 
Wetterausschau« eine graphische Darstellung über die Wind- 
verhältnisse für jedes Quadrat von 5 Grundseiten in Procenten 
ausgedrückt, sowie eine Procent - Angabe der vorgekommenen 
Stürme, die Wassertemperaturen und die Häufigkeit des 
Nebels in Stunden für eben diese (Juadrate. Die Werthe, die 
hier niedergelegt sind, sind abgeleitet aus den von der See- 
warte seit 20 Jahren herausgegebenen 18 Quadraten von 
10 Grad-Seiten uud stellen sonach eine ausserordentlich grosse 
Anzahl von meteorologischen Beobachtungen dar, wie sie seit 
nunmehr 32 Jahren durch deutsche Seeleute ausgeführt, auf 
der Seewarte gesammelt und in eben den Qnadraten ver- 
öffentlicht worden sind. Alle Werthe beziehen sich nur auf 
den Monat, für welchen die Karte herausgegeben wird. Auch 
die Grenze des Treibeises, sowie des Nebels und die Wahr- 
scheinlichkeit der Niederschläge finden auf diesen Karten einen 
entsprechenden Ausdruck. Die Linien gleicher magnetischer 
Deklination sind für den 1. Januar 1901 abgeleitet und in 
klarer Weise auf der Karte dargestellt. Am Rande der Karte 
sind die Erklärungen in einer einfachen und leicht fasslichen 
Legende gegeben. 

Auf der Rückseite der Karte befinden sich 3 Kärtchen 
über Luftdruck und Abweichungen der Temperatur für dio 
Dekaden, welche in den vorhergehenden beiden Monaten nieder- 
gelegt sind, für welche es noch möglich ist, die Angaben recht- 
zeitig zu erhalten; die darin enthaltenen Werthe werden aus 
den Schiffsbeobachtungen, soweit dieselben erhältlich, ent- 
nommen. Eine Analyse der in diesen Dekaden (Perioden von 
10 Tagen) ausgeführten Dampferreisen mit Angabe alles 
Interessanten, was während der Reise beobachtet werden 
konnte, ist ebenfalls beigegeben. Es entbalten diese Kärtchen 


auch eine Augsbe der Säkular- Aenderung der magnetischen 
Deklination, die Linien gleicher magnetischer Inklination und 
die Tangenten der Inklination und die Linien gleicher 
Horizontal - Intensität, Im Uebrigen sind an einer besonderen 
Stelle genaue Angaben über neueste für den Capitän wichtige 
Vorkommnisse auf See wie: treibende Wracks, Treibeis und 
dergl. verzeichnet. Auch sollen auf der Karte Auszüge aus 
den bei der Seewarte eingelaufenen Berichten von Consulo, 
Capitänen u. 5. w. Aufoahme finden. 

Diese neueste Veröffentlichung der Seewarte wird ohne 
Zweifel eine günstige Aufnahme seitens des nautischen 
Pablikams finden, Sie wird durch die Agenturen der See- 
warte unentgeltlich und in grosser Anzahl zur Vertheilung 
kommen. Die ersten Monate sollen die Karten nur im ein- 
fachen Schwarzdruck erscheinen; sobald mit Hülfe grösserer 
Mittel die nötkigen Einrichtungen in der Druckerei der See- 
warte getroffen werden können, soll Buntdruck und vielleicht 
auch grösseres Format zur Anwendung kommen, was zur 
Deutlichkeit und Uebersichtlichkeit der in der Karte nieder- 
gelegten Information wesentlich beitragen wird. 

Im Interesse der Förderung und Vollständigkeit der 
Karten wird aa alle Schiffsführer die Bitte gerichtet, alle in 
Betracht kommenden Beobachtungen, die sie auf ihren Reisen 
auf dem Nordatlantischen Ucean gemacht, ungesäumt der 
Deutschen Seewarte zu Hamburg mitzutheilen. 





Schiffbau. 





Bauauftrag. Die Hamburger Rhedersifirma F. Laeisz hat 
bei Jol. C. Tecklenborg in Geestemiinde einen neuen Fünf- 
master contrabirt, der folgende Dimensionen erhalten wird: 
400 Fuss engl. in der Wasserlinie, 53'/, Fuss breit und 33 
Fuss 7'/, Zoll tief. Das neue Schiff wird eine Tragfähigkeit 
von 8200 Tons erhalten uud der bedeutendste Zuwachs sowohl 
in der deutschen wie in der Welt-Seglerflotte sein, Welches 
Interesse auch unser Kaiser dem Bauauftrag entgegen gebracht 
bat, geht aus folgender an Herrn Carl Laeisz gerichteten 
Depesche hervor: 

»Mit lebhafter Freude hat mich Ihre Meldung erfüllt. 
Ich ersehe daraus, dass Sie Ihrer Charaktareigenschaft ent- 
sprechend, mit Zuversicht in die Zukunft blickend, in 
Ergebenheit gegen Gott, der Ihnen so schwere‘ Prüfung auf- 
erlegte, rastlus weiterstreben, Ich gratulire zu dem Ent- 
schluss, der Ihre Rhederei und auch Deutschland in betreff 
der Segelschiffe wiederum in die vorderste Linie gebracht. 
Gott schütze Sie und Ihr Schiff. Wilhelm, I. R.« 





Vermischtes. 


Sandettie-Feuerschiff. Auf die vom Norddeutschen Lloyd 
beantragte Auslegung eines Feuerschiffes auf der Sandettie- 
Bank, eine insbesondere für die von, der Nordsee nach dem 
englischen Canal bestimmten Schiffe kusserst wichtige Position, 
ist demselben vom Reichsamt des Innern folgende Mittheilung 
zugegangen: »Nach einem Bericht der Kaiserlichen Deutschen 
Botschaft in Paris wird dio endgültige Auslegung des projec- 
tirten Feuerschiffes auf der Sandettie-Bank vor Ende des Winters 
kaum zu erwarten sein. Zur Vorbereitung derselben sind 
wegen der wechselnden Strömungen an dieser Untiefe zunächst 
gründliche Messungen vorzunehmen, da sonst das Feuer die 
Schiffe, anstatt sie zu warnen, zu einem falschen Curse ver- 
leiten könnte, Diese Messungen werden jetzt ausgeführt. 
Einstwetlen ist ein provisorisches Feuerschiff 
ausgelegt worden, das die Stärke der Strömungen und 
den im Winter häufigen Wechsel der Untiefen festzustellen 


hat. Dieses Schiff ist befeuert, zeigt jedoch nicht das grosse 
Feuer, das erst auf dem endgültig auszulegenden Feuerschiff 
eingerichtet werden wird. 


Kosmos-Linie und Hamburg-Amerika-Linie. Der Verkehr 
der Kosmos-Linie hat in letzter Zeit bekanntlich einen be- 
merkenswerthen Aufschwung genommen. Um diesem Verkehr 
in vollem Umfange gerecht zu werden und ferner auszudehnen, 
hätte die Kosmos-Linie entweder eine erhebliche Vermehrung 
ihrer Betriebsmittel vornehmen müssen, oder sie konnte eine 
Uebereinkunft mit einer befreundeten Rhederei treffen. Unter 
diesen Umständen hat die Verwaltung der Kosmos-Linie mit 
der Hamburg-Amerika Linie ein Uebereinkommen getroffen, 
wonach die letztere Gesellschaft sich an der Fahrt nach der 
Westküste Amerikas betheilig. Die Leitung der Geschäfte 
für beide Parteien bleibt in den Händen der Kosmos-Linie, 
welche ihrer nächsten Generalversammlung das getroffene 
Uebereinkommen unterbreiten wird. 


Die wachsende Bedeutung des Cuxhavener Lootswesens 
erbeilt daraus, dass im verflossenen Jahre abermals eine 
Steigerung der Lootsenzahl ertolgt ist. 1899 waren 107 Lootsen 
hier thätig, jetzt sind es 114; mit den bier ständig thätigen 
6 kaiserlichen Jadelootsen sind im Ganzen 120 Lootsan hier 
stationirt. Die stete Steigerung des Schiffsverkehrs auf der 
Elbe machte diese Neuansteliungen nothwendig. Im verflossenen 
Jahre wurden 12,908 Schiffe von Lootsen bedient, davon von 
den Schoonern 5706, von den Lootsendampfern und Gallioten 
7293; im Jahre 1899: 12151 Schiffe, davon 5628 von deu 
Schoonern und 6523 von den Lootsendampfern und Gallioten, 
mithin im letzten Jahre 848 Schiffe mehr. Besonders hat sich 
der Verkehr von mit Holz beladenen nach Rotterdam, Ant- 
werpen oder englischen Häfen bestimmten, aus dem Kaiser 
Wilbelm-Canal kommenden Schilfe gesteigert. Es sind deshalb 
auch bereits zwei neue Lootsen-Schiffe auf der Werft von 
Peters-Wewelsfleth im Bau, die im laufenden Jahre in Dienst 
gestellt werden sollen. Die Betonnung des Fahrwassers ist 
im verflossenen Jahre durch 12 neu ausgelegte Tonnen erweitert 
worden, Für das Quoarantainewesen sind jetzt zwei Aerzte 
thätig, auch ist die Desinfectionscolonne verstärkt worden und 
es ist ein eigener Dampfer für die Beförderung der Aerzte 
und der im Desinfectionswesen thätigen Personen in Dienst 
gestellt, um den Aufenthalt der der Gesundheitscontrole unter- 
liegenden Schiffe auf der hiesigen Rhede möglichst abzukürzen. 
Nach der Verlegung der Schnelldampfer - Expedition in den 
neuen Hafen wird die Desinfectionsanstalt nach den Quarantaine- 
Anlagen bei Groden verlegt. Für den Ausbau der Baracken 
dortselbst nebst einer bis an die Fahrstrasse auf die Rhede 
reichenden Landungsbrücke sind bedeutende Mittel — annähernd 
250000 Mk. —- angewiesen. Eine neue Einrichtung in dem 
Dienste des Schiffsverkehrs auf der Hhede ist der neben dem 
Semaphor in Thätigkeit tretunde, mit Rasen versehene Signal- 
mast, der durch eine im Stastsschuppen neben dem Telegraphen- 
gebände unterzubringende Marinemannschaft (6 Mann nebst 
Unteroffizier) bedient werden soll und hauptsächlich zur Meldung 
der passirenden Schiffe bestimmt ist. Die Telegraphie ohne 
Draht ist ebenfalls in den Dienst des Lootsen- und Schiffahrts- 
wesens hierselbst gestellt, doch sind die Versuche noch immer 
nicht als abgeschlossen zu betrachten. Die Leuchtschiffe I 
und I] sind mit den betreffenden Apparaten versehen und 
correspondiren mittels des neben dem Lostsenwachthaus 
errichteten 43 m hohen Mastes mit dem Lande, doch befriedigt 
diese Nachrichteniibermittelung noch nicht völlige. Bessere 
Resultate wurden auf der Verbindung Helgoland - Kugelbaake 
erzielt, weil hier kein Landwiderstand vorhanden ist. Demnächst 
wird Herr Dr. Zernick, der die Versuche früher leitete, hierber 
zurückkehren, um dieselben fortzuführen und zu beendigen. 

(H. N.) 
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Vorlesungawesen der Überschulbehörde. Der Oberlehrer 
ao der Hamburger Navigationsschule. Herr Dr. Bolte, wird 
die zweite Reihe seiner Öffentlichen Vorlesungen über »Die 
Methoden der Chronometercontrolle durch den 
Mond« am Mittwoch, den 16. Januar beginnen und am 23. und 
30. Januar fortsetzen. Die Vorlesungen finden von 7'/,—9 Uhr 
Abends im Hörsaal B des Johanneums (Speersort) statt. 


Prüfungswesen. Am Montag, den 28. Januar d. J. nad 
an den folgenden Tagen wird auf der Navigationsschule in 
Lübeck eine Schiffer- und Stenermanns-Prüfung stattfinden. 
Meldungen sind bis zum 26. Januar beim Director, Herrn 
Dr. Schulze daselbst, zu beschaffen. 

Am Dienstag, den 19. Februar findet ebendaselbst eins 
Maschioisten-Prüfung statt. Meldungen beim Maschinen-Insp., 
Herrn Ingenieur Flügel, Lübeck, Fischergrube 55. 


Stettins Schiffahrt im Jahre 1900. Im Hafen von Stettin 
sind während des Jahres 1900 angekommen 2954 Seedampfer 
mit 3386 523 chm. Raumgebalt, 1713 Ses - Segelschiffe mit 
365 152 cbm., $82 Fluss- und Schleppdampfer mit 138 515 chm, 
1492 Küsten- und Binnenfabrzeuge mit 61 245 chm und 13 575 
Kähne mit 1895878 com. Auf der directen Durchfahrt 
berührten den Hafen 4975 Kähne von 768555 Tons Trag- 
fibigkeit. Der Nationalität nach vertheilea sich die ein- 
gegangenen Seedampfer wie folgt: 1778 Deutsche, 403 Schweden, 
280 Dünen, 242 Engländer, 132 Norweger, 56 Russen, 52 
Holländer, 7 Franzosen, 1 Oesterreicher, 1 Italiener, 1 Belgier 
und 1 Spanier; die See - Segelschiffe: 746 Deutsche, 509 
Schweden, 350 Dänen, 55 Norweger, 21 Eogländer, 17 Hol- 
länder und 15 Russen. 


Das grösste Eisenstück. Das schwerste und imposantesto 
Eisenstück auf der Pariser Weltausstellung, sicherlich eines 
der grössten überhaupt existirenden Eisenstücke, war von den 
Skodawerken in Pilsen in Böhmen ausgestellt. Es war ein in 
Form, Grösse und Material ganz getreues Duplicat des 
Hinterstevens den der Vulcan für den Bau des Schnell- 
dampfers »Deutschlande der Hamhurg- Amerika Linie 
gebraucht hat. Das Stück wiegt die Kleinigkeit von BOOOD kg 
und ist aus nur 5 Theilen von Stahlguss zusammengesetzt. von 
denen der grösste allein 25000 kg schwer ist. Der Transport 
des Stevens und seine Aufrichtung in der Ausstelluug war 
keine leichte Sache. Der Steven stand in der Ausstellung auf- 
recht in der gleichen Lage, die er auf dem Schiff hat, nnd 
ragte über 15 m hoch, vom Boden bis in das Dach des ge- 
waltigen Ausstellungsgebäudes hinein: 





Kleine Mittheilungen. 


Mehrere Ordensverleihungen sind durch deo Kaiser an- 
lässlich seiner Auwesenheit in Hamburg erfolgt. Herrn General- 
director Ballin wurde der Krouenorden 1. Cl. mit Brillanten, 
Herro Capt. Sauermann, dem Führer der »Prinzessin Victoria 
Lnise«, der Rothe Adlerorden IV. Cl. verlieben. Der 1. Officier 
Herr Sachse erhielt ein Paar Manschettenknöpfe mit Brillanten, 
Saphiren, einer Krone und dem W, der Ober-Maschinist Herr Edel- 
mann ebenfalls ein Paar Manschettonkndpfe, jedoch in etwas 
einfacherer Ausführung, der Bootsmann Peters und der Store- 
keeper Portlitz, seit langen Jahren im Dienste der Hamburg- 
Amerika Linie, erhielten jeder das Allgemeine Ehrenzeichen. 


* * 
“ 


Die von dem alten englischen Rheder- und Schiffsmakler- 
Hause Gellatly, Hankey & Co. unterhaltene Dampferverbindung 
zwischen Antwerpen und Buenos Aires geht nach einer kürzlich 
getroffenen Vereinbarung auf die Hamburg-Amerika Linie über, 
die diese Verbindung gemeinsam mit der Hamburg-Süd- 
amerlkanischen Dampfschiffahrts-Gesellschaft zu einem regel- 


mr. 


mässigen vierzehntägigen Dampferdienst zwischen den genannten 
beiden Häfen ausgestalten wird. Die Firma Gellatly, Hanker 
& Co. übernimmt die Generalagentur für die neue deutsche 
Linie in Antwerpen und Paris. 





Vereinsnachrichten. 





Nautischer Verein zu Hamburg. 

Sitzung vom 7. Januar. Zwei Herren werden als Mit- 
glieder vorgeschlagen. Vom Internationalen Seeverein, Paris, 
wird schriftlich angefragt, ob der Verein der Corporation gegen 
jährlich 50 Frank Beitrittsgeld beizutreten wünscht. Da die 
beabsichtigte Tendenz der Neugründung sich mit derjenigen 
deckt, die der Verein bisher verfolgt hat, nämlich die Förderung 
aller Seeschiffahrtsinteressen. so wird dem Pariser Vorschlage 
zugestimmt. Nach einer Mittheilung des Vorsitzenden vom 
Deutschen Nantischen Varein findet der diesjährige Vereinstag 
am 23, und 26. Fehruar - statt. Der Verein wird ersucht, 
seine Delegirten namhaft zu machen und das Referat für die 
Fischerlichterfrage .zu übernehmen. Demzufolge sollen in der 
nächsten Sitzung, am 14. Januar, die Delegirten gewählt 
werden. Nach Verlesung des vierten Rundschreibens be- 
schäftigt sich der Verein mit der Fischerlichterfrage an der 
Hand des englischen Entwurfes, soweit dieser vom Wortlaut 
der deutschen seit 1897 io Kraft befindlichen Verordoung ab- 
weicht. Da auf dem Vereinstage bei Berathung der Fischer- 
lichterfrage möglicherweise auch die Wegerecktsfrage der Fischer- 
fahrzeuge gestreift werden könnte, beschliesst der Verein, zur 
Orientierung seiner Delegirten diesen Gegenstand auf der 
nächsten Sitzung einer Besprechung zu unterziehen. — Nächste 
Sitzung am 14. Januar. 


Verein Deutscher Seeschiffer zu Hamburg. 

Sitzung vom 9. Januar. Als Mitglieder werden die Herren 
Capitän Schläfke, D. »Sarnia«e und Biermann auf- 
genommen. Nach Erledigung zahlreicher Eingärge greift über 
dis See-Unfallversicherungsgesetze eine lebhafte 
und interessante Unterbaltung Platz, die insofern einen 
sehr instruktiven Charakter trug, als von sachkundiger Seite 
auf alle Fragen aus dem Mitgliederkreise bereitwilligst und 
erschöpfend Antwort gegeben wurde. Das Vergniigungscomité 
macht die Mirtbeilung, dass am 2. Februar ein Ball bezw, ein 
Kränzchen des Vereins stattfinden wird. — Nächste Sitzung 
am 16. Januar. 








Verein Deutscher Capitäne und Officiere der Handelsmarine 
zu Hamburg. 

In der am 3, Januar abgebaltenen Versammlung wurde 
zunächst ein allgemeiner Bericht über das verflossene Jahr ge- 
geben und dann die Eingänge verlesen. Es erfolgte dann ein 
vorläufiger Bericht des Cassirera über den Vermögensstand 
des Vereins, welcher ein günstiger genannt werden darf. Es 
wurde hierauf über den ersten Punkt der Tagesordoung 
>Bericht der Handelskammer über das Jahr 
1900« verhandelt. Sdmmtliche Auwesenda sprachen sich in 
schärfster Weise gegen die unter der Rubıik »Angriffe gegen 
die Rhedereie von der Handelskammer hinsichtlich des Vereins 
aufgestellten Behauptungen aus. Von einem anwesenden Mit- 
gliede warde eine Resolution vorgeschlagen, die einstimmige 
Annahme fand, über welche jedoch, da die Mitglieder-Ver- 
sammlung als ausserordentliche nicht voll beschlussfähig war, 
nur vorläufig abgestimmt werden konnte. Es wurde sodann 
beschlossen, am nächsten Donnerstag nochmals eine ausser- 
ordentliche Mitglieder-Versammlung einzuberufen und hierauf 
über einige interne Angelegenheiten verhandelt. 


Büchersaal. 


Taschenbuch der deutschen und der fremden Kriegs- 
flotten. Mit theilweiser Benützung amtlichen Materiak. 
N. Jahrg. 1901. Herausgegeben von Capitänleutnant a. D. 
B. Weyer. München, Verlag von J. F. Lehmann, 
Preis schön gebunden Mk. 2.40. 

Während im ersten Jahrgang nur die deutsche Krieg- 
flotte berücksichtigt war, sind nunmehr auch alle fremden 
Kriegsflotten in Wort und Bild eingehend zur Darstellung 
gekommen, so dass das Buch; das in jeder Rocktasche bequem 
unterzubringen ist, ein vorzügliches Vademecum in allen 
Flottenfragen bildet. Aus dem reichen Inhalt heben wir 
hervor: Organisation der Seestreitkräfte — Deutsche Flaggen 
— Marinedienstpflicht und freiwilliger Eintritt — Officierscorps 
— Heimische G.wiisser — Seeinteressen — Seegefahren — 
Marine-Artillerie der Seestaaten — Marine-Budgets — Starke- 
vergleich der Flotten — Flottenstationen der Seemächte und 
deren Besetzung etc. etc. Das Organ des französischen Marine- 
Ministeriums die »Revue Maritime« sagt vom ersten Jahrgang: 
2es scheint uns schwierig in so engem Raume mehr praktische 
und werthvolle Angaben zusammenzustellen«. Der neue Jahr- 
gang beweist, dass dies dennoch möglich war, indem er fast 
im selben Raume noch wesentlich mehr bietet. 





New-Yorker Frachtenbericht. 
Mitgetbeilt durch die Herren Funch, Edye & Uo. 


New-York, den 30. November 1900. 

Die Ursache, wesshalb in letzter Woche nur eine be- 
schränkte Anzahl Charter abgeschlossen wurde, ist in dem 
Einfluss zu suchen, den die Feiertags-Saison auf die Geschäfts- 
lage ausgeübt hat. Aus diesem Grunde können die in ver- 
schiedenen Transactionen für Dampfer bezahlten Raten auch 
nicht als Kriterium des Marktes gelten. Trotzdem hat auch 
diesmal, wie immer am Ende eines Monats, ein gewisser Be- 
darf nach Getreide-Räumte für ausgesuchte Häfen vorgeherrscht. 

Mit Bezug auf Segelschiffsriumte haben wir Nichts von 
Interesse zu berichten. Der Markt war am Jahresabschluss 
fest und rubig. 
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Auf dem Ausguck. 








Am ersten Februar wird Herr Dr. Niebour aus 
dem Lehrercollegium der Hamburger Navigations- 
schule austreten. Ein Menschenalter hindurch hat 
er dem grossen Institut ebenso energisch wie ge- 
schickt vorgestanden. Wenn die Schule heute 
unter ihren deutschen Colleginnen hochgeachtet und 
angesehen dasteht, so ist diese Thatsache nicht zum 
Wenigsten das Verdienst ihres langjäbrigen Leiters. 
Als Director Niebour im October v. J. das seltene 
Fest des 50 jährigen Lehrerjubiläums feiern durfte, 
bat die »Hansa« versucht, die Verdienste des 
Jubilars um den deutschen Seemann sowie über- 
baupt um die ganze deutsche Seeschiffahrt gebührend 
zu würdigen. Heute bleibt uns demnach nur übrig, 
Herrn Director Dr. Niebour einen langen und un- 
getrübten Lebensabend, nach einer an Arbeit und 
Erfolgen reichen Zeit, zu wünschen. — Zu seinem 
Nachfolger im verantwortungsvollen Amte des 
Directors der Hamburger Navigationsschule ist der 
Oberlehrer, Herr Dr. Bolte ernannt worden. Wir 
sehen seiner Thätigkeit mit Vertrauen und in der 
Hoffnung entgegen, dass er die Erwartungen, zu 
welchen seine bisherige Wirksamkeit Veranlassung 
gab, rechtfertigen möge. 


Als an dieser Stelle zum ersten Male über 
den Ende December v. J. ausgebrochenen Hafen- 
arbeiterstrike in Antwerpen berichtet wurde, be- 
gleiteten wir diese Mittheilung mit der Bemerkung, 
fortlaufend über den Stand des Ausstandes kurze 
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Notizen bringen zu wollen. Wir sind erfreut, 
dieses Versprechen nicht einlösen zu können, weil 
der Ausstand bereits seit dem 3. Januar als beendet 
betrachtet werden kann. Diese unerwartete Ent- 
wickelung konnte selbstverständlich nur eintreten, 
wenn statt der Arbeitgeber sich die Strikenden 
bereit erklärten, alle ihnen gestellten Bedingungen 
anstandslos zu erfüllen. 





Wer nicht näher mit den einschlägigen Ver- 
hältnissen vertraut ist, wird mit Recht von einem 
frevelhaften Leichtsinn der den Lohnstreit provo- 
cirenden Hafenarbeiter sprechen, wenn er weiss, 
dass Ende December 8000 Mann die Arbeit nieder- 
legten, den ganzen Hafenverkehr stoppten, und 
schon Anfang Januar von einem Arbeiterausstand 
nicht mehr die Rede sein konnte. Bestreitet auch 
kein vernünftiger Mensch dem Arbeiter das Recht, 
für sein Capital einen möglichst hohen Zinsfuss zu 
erstreben, d. b. seine Kraft so theuer als möglich 
zu verkaufen, so wird wiederum doch auch Jeder 
der Ansicht sein, dass ein solches Bestreben nur 
berechtigt ist, wenn es Aussicht auf Erfolg hat. 
fehlt für eine solche Prämisse jede Unterlage, 
dann ist es von den Leuten, die einen Ausstand 
in Scene setzen, geradezu frivol gehandelt. Zu 
solchem Urtheil könnte man, wie gesagt, auch mit 
Bezug auf den Antwerpener Hafenarbeiterausstand 
gelangen. Es wäre aber Unrecht. 


Als die Arbeiter, weil ihnen eine Forderung 
nicht zugestanden wurde, en masse in den Ausstand 
traten, glaubten sie nur den Stauern gegenüber- 
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zustehen. Sie befanden sich in einen: verhängniss- 
vollen Irrthum. Was durch monatelange Verhand- 
lungen zwischen Stauern einerseits, Maklern, Agenten 
und Rhedern andererseits, nicht zu erreichen war, 
nämlich ein Zusammenschluss dieser Erwerbskreise; 
das brachte der Strike in wenigen Tagen zu Stande. 
Mit den Stauern erklärten sich die Vertreter der 
aufgezählten Berufsstände solidarisch, Damit war 
das Schicksal des Strikes entschieden. Die Aus- 
ständigen mussten sich allen Forderungen unter- 
werfen. 

Es ist für die Arbeiter und noch mehr für deren 
Angehörige nur ein sehr geringer Trost, wenn die 
Strikeregisseure jetzt in bombastischen Redensarten 
erklären, sie werden sich im Mai, wenn die Getreide- 
fahrt beginnt und die Landarbeiter vom Felde un- 
abkömmlich sind, für die jetzige Niederlage rächen. 
Durch solche huhlen Phrasen wird das grenzenlose 
Elend nicht gemindert und der Hunger nicht ge- 
stillt, jene schmerzhaften Nachwehen des Ant- 
werpener Hafenarbeiterausstandes. — Auch für die 
Arbeitgeber hat dieser Lohnzwist noch ein Nach- 
spiel, das für sie, je nach dem Entscheid der 
zuständigen Gerichte, gleichgiltig oder mit beträcht- 
lichen Kosten verbunden sein wird. Stellt sich 
das Antwerpener Handelsgericht auf den Stand- 
punkt, dass der Ausstand, im Sinne der einge- 
gangenen Verpflichtungen der Rheder den Abladern 
oder Ladungsempfiingern gegenüber, ein »cas de 
force majeur« war, dann werden die unzähligen 
Schadenersatzansprüche über Verzögerung des 
Waarentransports abschlägig beschieden werden - 
andernfalls aber dürften die Beklagten recht tier 
in die Tasche langen müssen. 


»Welche Wirkung vermag ein Arbeiterstrike 
auf eine vor dessen Eintritt abgeschlossene Charter- 
partie auszuüben ?« Mit Beantwortung dieser Frage 
hatte sich jüngst das Handelsgericht in Marseille 
zu beschäftigen. Der italienische Dampfer »Speranza« 
war Ende November v. J. in Marseille für eine 
volle Ladung —- 2000 bis 2300 Tons — Ziegelsteine 
nach dem Modus gechartert, dass wöchentlich 350 
bis 400 Tons einzunehmen seien. Inzwischen brach 
ein Strike der Ziegelarheiter aus, was die Charterer 
zu dem Wunsch veranlasste, der Charterpartie eine 
Strike - Clausel einzufügen. Die Rheder lehnten 
dieses Ansinnen ab. DasSchiff, das zum 12. December 
segelfertig sein sollte, musste wegen des Strikes 
unthätig liegen. Die Geschädigten forderten nun von 
den Charterern Liegegeld. Diesem Wunsche wurde 
nicht entsprochen; weil die Gegenpartei sich auf 
den Standpunkt stellte, dass der Strike »un cas de 
force majeur« sei. Das Handelsgericht sollte ent- 
scheiden. In der Begründung des Urtheilspruches 
wurde anerkannt, dass durch dieneuen Verordnungen 
und Bedingungen über Arbeiter - Organisationen 





mancher Arbeiter- Ausstand wohl einen Fall von 
»force majeur« darzustellen vermöge; in der ab- 
zuurtheilenden Angelegenheit treffen diese Motive 
aber desshalb nicht zu, weil beide Parteien, ehe 
sie den Chartervertrag abschlossen, die Eventualität 
eines Strikes vorhergesehen hatten. Liegegeld sei 
daher zu zahien, widrigenfalls sich die Verlader 
damit einverstanden erklären, für die noch nicht 
gelieferten Waaren den berechneten Frachtsatz zu 
entrichten. 


* * 
* 


Aus London wird uns geschrieben: 

Sowohl aus der »Hansa« sowie aus anderen 
ähnlichen Publikationen habe ich ersehen, dass 
einige meiner lieben Landsleute in Wort und 
Schrift fiir die Sonntagsruhe im Hafen auf deutschen 
Kauffabrteischiffen eintreten. Den Gegnern, welche 
eine Sonntagsruhe in allen Fällen undurchführbar 
halten, werden die englischen Verbältnisse als nach- 
abmenswerth vor Augen gehalten. Nichts ist ver- 
kehrter als diese Behauptung. Uebereinstimmeud 
wird in den Berichten der englischen Consuln vom 
Continent laüte und heftige Klage darüber geführt, 
dass englische Schiffe sich förmlich in Sonntags- 
arbeit zu überbieten suchen. Ein in Holland an- 
siissiger englischer Consul sprach in seinem letzten 
Bericht sogar von einem »Kecurde«, den ein englisches 
Schiff, welches ich nicht namhaft machen möchte, 
mit Bezug auf Sonntagsarbeit gemacht hat. Hier 
in London erhofft man vom Einfluss der Seemanns- 
missionen eine Abhilfe dieser unhaltbaren und 
unwürdigen Zustände Während auf ausländischen 
Schiffen, wenn dort des Sonntags gearbeitet wird, nur 
einzelne Personen der Besatzung, sei es als Winch- 
leute oder Donkeyman beschäftigt werden, muss 
auf englischen Schiffen Jeder -— wenigstens jeder 
einigermaassen Nüchterne — mit Hand anlegen. 
Theilen Sie doch, bitte, das Vorstehende den Herren 
mit, welche die englischen Zustände als vorbildlich 
ins Feld führen. Sie schaden sich selbst und der 
Sache, die sie vertreten, mit einem derartigen Hin- 
weis. Ob gerade die Seemannsmission bezw. deren 
Vertreter geeignet sind, die Sonntagsarbeit auf 
englischen Schiffen zu vermindern, scheint mir mehr 
als zweifelhaft. Meiner Ueberzeugung nach würden 
Geistliche auch vollkommen ibre Competenz über- 
schreiten, wollten sie versuchen, die Sonntags- 
heiligung dadurch zu erreichen, dass sie sich 
zwischen Arbeitgeber und -Nehmer stecken. Eine 
vollkommene Sonntagsruhe ist nur möglich, wenn 
sie auf allen Schiffen in allen Häfen gesetzlich 
eingeführt wird. In englischen Häfen herrscht des 
Sonntags Kuhe, weil die Obrigkeit es verlangt. 
Gelingt es für deutsche Häfen ein ähnliches Gesetz 
einzuführen, dann wäre zu hoffen, die anderen 
europäischen Staaten würden dem Beispiele folgen. 
So sympathisch mir eine derartige Regelung der 


Sonntagsruhe wäre, so unheilvoll verderblich für 
deutsche Interessen würde ich es halten, wenn in 
die neue deutsche Seemannsordnung ein gene- 
relles Verbot des Löschens und Ladens an Sonn- 
tagen hineingebracht würde. Der Deutsche zeigte 
sich dann wieder als der Michel, der sich im 
Interesse Anderer aus verkehrter Humanitätsduselei 
lächerlich gemacht bat. In welcher Weise andere 
maritime Nationen, besonders »unser Vetter«, aus 
solcher Sachlage Nutzen ziehen würde, brauche ich 
wohl nicht zu erklären. 


Bleibt ein Reserve-Officier, dem das 
Schiffer - Patent entzogen wird, Ange- 
höriger des deutschen Seeofficiercorps? 

Wir erhalten folgende Zuschrift: 

»In den letzten Jahren, ganz besondeis seit 
dem Erlass S. M. des Kaisers, betr, das Führen 
eines Kreuzes in der Nationalflagge auf solchen 
deutschen Schiffen, deren Führer Officiere des 
Beurlaubtenstandes der Kaiserlichen Marine sind, 
ist, wie jeder Seemann”zu beobachten Gelegenheit 
hat, die Anzahl der Reserve-Seeofficiere beträchtlich 
gewachsen. Mit anderen Worten, die Besitzer 
deutscher Seeschifferpatente, welche zugleich Reserve- 
officiere sind, haben sich in der letzten Zeit ausser- 
ordentlich vermehrt. Der für das Jahr 1901 heraus- 
gegebene Deutsch-Nautische Almanach liefert hierfür 
in seiner Rang- und Dienstalterliste der Capitäne, 
Officiere etc. der Packetfahrt und des Lloyd, die 
etwa wünschenswerthen Belege. Nachdem diese 
Zunahme festgestellt ist, komme ich zum eigent- 
lichen Zweck meines Schreibens. nämlich zu der 
Frage: Verliert ein Seeschiffer für grosse Fahrt, 
womit natürlich jeder Träger eines Schifferpatentes 
gemeint ist, dem wegen mangelnder Fähigkeiten die 
Berechtigung zur Ausübung des Schiffergewerbes 
von einem Seeamt entzogen ist, ich frage: verliert 
ein solcher Mann, wenn er zugleich dem Reserve- 
Seeofficiercorps angehört, den Rang vines Reserve- 
offieciers? 

Die Frage mag anfänglich befremdend klingen, 
weil eine Entziehung des Patentes als Seeschiffer 
nicht im Mindesten die Ehre des Gemassregelten 
beeinträchtigt. Die bestehende darauf bezügliche 
Judicatur bringt an verschiedenen Stellen unzwei- 
deutig zum Ausdruck, dass eine Entziehung der 
Befugnis zur Ausübung der Schiffer- bezw. 
Steuermanns - Gewerbes nicht eine Strafe im 
Sinne des Gesetzes sein soll, sondern im öffentlichen 
Interesse, im Interesse zum Schutz von Leben und 
Privateigentbum geschieht. Diese Definition schliesst 
m. E. aber nicht aus, dass der Verlust des Schiffer- 
patentes auch denjenigen der Zugehörigkeit zum 
Reserve-Seeofficiercorps nach sich zieht, 
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Meine Annahme findet schon eine indirecte 
Bestätigung aus der Verordnung, nach der Officiere 
des Beurlaubtenstandes der Kaiserlichen Marine 
nur solche Seeleute — ich lege auf dieses Wort 
aus besonderen Gründen absichtlich Nachdruck — 
werden können, die im Besitze des Befähigungs- 
nachweises zum Schiffer auf grosser Fahrt sind: 
mitbin also ein Verlust dieser Berechtigung den 
Mangel derjenigen Eigenschaften, welche bei der 
Ertheilung der Genehmigung vorausgesetzt waren, 
klarstellt. Es treten aber auch nuch andere Momente 
hinzu, die es wahrscheinlich erscheinen lassen, dass 
ein des Schifferpatentes für verlustig erklärter 
Reserve-Seeofficier gezwungen wird, aus dem Ver- 
bande des Seeofficiercorps auszuscheiden. 

Ich erwähne nur einen Punkt. Im Falle einer 
Mobilmachung der deutschen Seestreitkräfte würde 
sich in Folge der Verdoppelung der Schiffsbesatzungen 
ein Mangel an activen Seeofficieren fühlbar machen. 
Dem Uebelstande könnte zum Theil durch Einziehen 
aller zugänglichen Reserveofficiere und im Noth- 
falle auch durch Ernennung einer erforderlichen 
Anzahl von Hilfsofficieren abgeholfen werden. Die 
Kriegsleitung wird nun doch wahrscheinlich derartig 
eingezogene bezw, ernannte Officiere hauptsächlich 
zur Führung bezw. Besetzung solcher Fahrzeuge 
verwenden, die zu Transportzwecken oder zur Ueber- 
bringung von Depeschen etc. Dienste leisten. Damit 
wäre gesagt, dass man von diesen Herren eine 
Bethätigung derjenigen Eigenschaften verlangt, über 
die sie zur Ausübung ihres Privatberufes verfügen 
müssen. Hat nun ein deutsches Seeamt in Folge 
eines untersuchten Seeunfalles einem Reserve- 
officiere die Fähigkeit ein Schiff zu führen, abge- 
sprochen, dann wird er sich — hält man in Marine- 
kreisen die Rechtsprechung der Seeämter überhaupt 
für richtig und zweckentsprechend — auch nicht 
zur Führung eines Transportschiffes eignen. 

Ich habe diese Frage in der Absicht auf- 
geworfen, entweder von Ihnen oder von einem 
Ihrer Leser eine Antwort zu erhalten. Ich glaube 
man hat sich in seemännischen Kreisen mit dieser 
Materie noch nicht befasst. Zum Schluss darf ich 
wohl noch hinzufügen, dass mir bei obenstehender 
Auseinandersetzung irgend eine Animosität gegen 
unsere Reserve -Seeofficiere selbstverständlich voll- 
kommen ferngelegen hat«. 


Man könnte angesichts vorstehender Erklärungen 
sagen, dass zur Aussprache über einen Gegen- 
stand, wie den behandelten, eine nautische Zeit- 
schrift nicht die geeignete Stelle ist. Aebnliches 
dachten wir anfänglich auch. Später hat sich uns 
aber die Ueberzeugung aufgedrängt, dass es für die 
grosse Anzahl der Reserveofficiere, welche die 
»Hansa« lesen, doch von ausserordentlicher Be- 
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deutung ist, in welchem Sinne die Zweifel unseres 
Correspondenten gehoben werden. Desshalb bitten 
wir die Leser mit ihrer Ansicht nicht zurück- 
zuhalten. Jede Auskunft, welche angethan ist, die 
oben gestellte Frage zu klären, findet freundliche 
Aufnahme. 

Wir, als Redaktion, bemerken noch, dass ein 
Reserve-Seeofficier, dem das Schifferpatent entzogen 
ist, nach unserer Meinung nicht unbedingt aus dem 
Seeofficiercorps auszuscheiden gezwungen werden 
wird. Giebt es doch eine ganze Anzahl See-Reserve- 
officiere in der Kaiserlichen Marine, die aus der 
Matrosenartillerie hervorgegangen sind. Um als 
Einjährig-Freiwilliger in dieser Waffengattung dienen 
zu können, ist das Reifezeugniss erforderlich, nicht 
aber wie in den Matrosendivisionen der Befähigungs- 
nachweis zum Steuermann auf grosse Fahrt. 


Rheder und Officiere. 


Von Nauticus. 





Von geschätzter Seite wird uns geschrieben: 

Rheder und Officiere! —— es ist dies ein 
schwieriges und heikles Thema fiir die Behandlung 
in einer nautischen Zeitschrift zu einer Zeit, wo 
das Verhältniss zwischen den Schiffsofficieren und 
den Rhedern bedauerlicherweise ein recht ge- 
spanntes geworden ist. Wir möchten nicht miss- 
verstanden werden. Nicht die Beziehungen der 
einzelnen Schiffsofficiere zu den jeweiligen Eigen- 
thümern ihres Schiffes haben sich, soviel wir wissen, 
geändert; wohl aber hat der vor einigen Jahren 
erfolgte Zusammenschluss der höheren Chargen an 
Bord, welcher hauptsächlich den wirtbschaftlichen 
Standesinteressen dienen soll, zur Folge gehabt, 
dass im Allgemeinen eine ernstliche Trübung in 
den Beziehungen des Schiffsofficierstandes zur 
Rhederei eingetreten ist. 

Es ist eine alltägliche Erscheinung unserer 
Zeit, dass sich Gleichgestellte im wirthschaftlichen 
Kampfe vereinigen, um bessere Bedingungen für 
den Erwerb, um eine bessere sociale Stellung zu 
erringen. Wir sind die Letzten, die den Schiffs- 
officieren einen Vorwurf daraus machen. dass sie 
eine Vereinigung gesucht und gefunden haben, die 
ihre Interessen vertrit. Im Gegentheil glauben 
wir, dass ein solcher Verein etwas Erwünschtes 
ist, und dies umsomehr, wenn die Angehörigen des 
Schiffsofficierstandes der Meinung sind, dass ihre 
Interessen und ihre Auffassungsweise nirgendwo 
sonst eine entsprechende Vertretung findet. Der 
Schiffsofficierstand ist ein wichtiges und bedentsames 
Glied im deutschen Seeschiffahrtsbetriebe und in 
solchen Dingen, in denen die Gesetzgebung regelnd 
in diesen Betrieb eingreift, muss es erwünscht und 
von Werth sein, dass ein zahlreicher Stand gehört 


werde, seine Ansichten und Erfabrungen kundgebe. 
Aber die Beziehungen des Officiers zu der 
Rhederei sind unseres Erachtens wichtigerer, viel- 
seitigerer und, wir möchten sagen, delikaterer Art 
als die einfachen Beziehungen des Arbeiters zu 
seinem Brodherrn. Der Schiffsofficier und spätere 
Capitän kann in dem natürlichen Bestreben, seine 
sociale Stellung zu verbessern, nicht zu den Mitteln 
greifen, die der Arbeiter bei seinen Lohnkimpfen 
gegen die Unternehmer in die Hand nimmt. Er 
hat auf ganz andere Sachen Bedacht zu nehmen 
als auf einen augenblicklichen und vorübergehenden 
Gewinn; er hat sich vor Augen zu halten, dass 
nicht sein Standpunkt der allein berechtigte ist, 
sondern dass vornehmlich auch der Standpunkt der 
Rhederei. die nicht aus purer Liebhaberei ein 
Gewerbe von so hohem Risiko wie die Seeschiffahrt 
betreibt, zur Geltung kommen muss. 


Es muss von vornhinein zugegeben werden, 
dass der Stand des Schiffsofficiers kein glänzender 
und besonders aussichtsreicher ist. Es kann hierbei 
ganz abgesehen werden von den Gefahren, denen 
der Officier als Seemann ausgesetzt ist; es kann 
auch abgesehen werden von dem Ungemach, welches 
der so häufig jähe Klimawechsel mit sich bringt, 
von der Unannehmlichkeit, welche in der Rast- 
losigkeit seines Berufes liegt. Der Schiffsofficier 
tritt in seine Carriere ein, um später einmal Capitän 
zu werden. Aber die Aussichten hierzu sind nicht 
brillant; denn es sind fast dreimal so viel Anwärter 
da als es überhaupt Stellen giebt. In den Beamten- 
laufbahnen des Staatsdienstes, mag man hinblicken, 
wohin man will, sicherlich wird man nirgendwo ein 
solches Missverhältniss sehen. Ueberall ist be- 
gründete, ja feste Aussicht vorhanden, dass der 
Betreffende die Stellung, für welche er sich 
vorbildet, auch in absehbarer Zeit erreicht. Eine 
einzige Ausnahme bilden vielleicht zur Zeit die 
preussischen Navigationslehrer; da wissen die 
Aspiranten allerdings nicht, ob sie nicht vorher 
sterben oder verbraucht sind, bevor sie zum 
Navigationslehrer aufrücken. Also das Verhbältniss 
der Zabl der Anwärter zu den vorhandenen Stellen 
ist ein überaus ungünstiges; es ist mit Sicherheit 
zu sagen, dass eine sehr grosse Anzahl von Officieren 
das Ziel ihrer Wünsche. und Bestrebungen nicht 
erreicht. Und dabei sind gerade zur Zeit die Auf- 
rückungsverhältnisse ganz besonders günstige, da 
unser Schiffsbestand fort und fort eine ganz be- 
deutende Zunahme erfährt. Es liegt indess in 
keines Menschen Macht, das in Rede stehende Miss- 
verhältniss abzuändern, selbst die müchtigste Rhederet 
ist nicht im Stande hier irgend einen Wandel zu 
schaffen, ebensowenig wie eine Vereinigung von 
Officieren beeinflussend auf diesen einmal gegebenen 
Zustand einwirken kann. Wir stehen hier vor 
etwas Unabänderlichem. 








Es giebt sicherlich keinen einzigen Stand, keinen 
einzigen Beruf in Deutschland oder sonstwo, dessen 
Angehörige in der Mehrzahl zufrieden wären, überall 
giebt es Klagen und Wünsche mehr oder minder 
berechtigter Art. Auch die Schiffsofficiere haben 
in Beziehung zu ihrer Stellung Wünsche unter- 
schiedlicher Art. Wir glauben auch, dass manchem 
derselben, mancher Bestrebung die Berechtigung 
nicht abzuerkennen ist. Wenn die Officiere den 
Wunsch hegen, es sollte nicht vorkommen, dass ein 
Matrose mit seinen Ueberstunden einen höheren 
Monaislobn habe, wie dritte und vierte Officiere 
auf demselben Schiff, so wird man diesen Wunsch 
ganz natürlich finden und hoffen, dass derselbe 
Beachtung finden möge. 


In der Frage der Anrechnung der Ueberstunden 
nimmt die deutsche Rhederei im Allgemeinen auch, 
soviel uns bekannt, keine schroff ablehnende Stellung 
ein, wiewohl noch keineswegs feststeht, dass sämmt- 
liche Officiere (auch die der höheren Chargen auf 
den grossen Dampfern) auf den Bezug des Ueber- 
stundengeldes Werth legen. Da ist doch Mancher, 
der es seiner Stellung, seiner Vertrauensstellung 
könnte man sagen, schuldig zu sein glaubt, den 
Obliegenheiten des Dienstes, selbst wenn sie über 
das gewöhnliche Maass hinausgehen, nachzukommen, 
ohne deswegen eine besondere Vergütung zu bean- 
spruchen. Zweifellos giebt es Viele, denen es ein 
ausserordentlich unbehagliches, wohl gar nieder- 
drückendes Gefühl verursacht, für jede etwas längere 
Dienstleistung für sich und seine Officierscollegen 
Ueberstunden anzuschreiben. In der kleineren 
Fahrt ist es ja schon länger Sitte, die Ueberstunden 
der Steuerleute anzurechnen und hier ist diese An- 
rechnung auch sicherlich der Bediirfnissfrage ent- 
sprechend; in der grossen Fahrt auf unseren Schiffen 
kann es aber fraglich erscheinen, ob nicht Viele, 
selbst wenn das Recht zur Anrechnung der Ueber- 
stunden gegeben ist, aus der angedouteten Em- 
pfindung heraus zum grössten Theil auf das An- 
schreiben der Ueberstunden verzichten. 


Auf dem letzten Vereinstage des Deutschen 
Nautischen Vereins spielte auch die Frage des 
Wache- um- Wache - Gehens eine erhebliche Rolle, 
indem die Vertreter der Officiere für eine gesetzliche 
Festlegung dieses Systems, das auf allen grossen 
Dampfern durchgeführt ist, eintraten. Wir möchten 
glauben, dass diese Frage bei einigem Entgegen- 
kommen unter dem Capitän und Steuerleuten eines 
jeden Schiffes sich leicht würde erledigen lassen, 
denn so sehr beliebt ist das Wache- um- Wache- 
Systems auch nicht, da der ganze Nachmittag dabei 
in einer Weise zerrissen wird, dass von Ausschlafen 
nicht viel die Rede sein kann. Richtig ist es, dass 
bei den deutschen Wachen auf Seglern, wie sie 
meistens durchgeführt werden, es des Oefteren vor- 
kommt, dass die Freiwache an Deck gehalten wird, 
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ohne dass es etwas Rechtes für dieselbe zu thun 
giebt. Der Rheder ist gar nicht dabei interessirt; 
der Uebelstand hat in den eigenartigen Bord- 
verhältnissen seine Ursache. Wenn beispielsweise 
die Wache des Obersteuermanns sehr gut des 
Morgens um !/, 9 Uhr zur Koje gehen könnte, 
dann scheut derselbe davor zurück, den Capitän 
wie gebräuchlich zu fragen: » Wollen wir die Wache 
weggehen lassen?« Er scheut davor zurück, weil 
er befürchtet, die Sache könnte so ausgelegt werden, 
als ob er, der Obersteuermann gern von dem Deck- 
dienst befreit sein wolle, als ob er bei seiner Frage 
nicht geleitet würde von dem Interesse für das 
Wohl seiner Untergebenen, sondern lediglich von 
seinem eigenen selbstsüchtigen Interesse. Natürlich, 
wenn die Backbordwache nicht früher zur Koje 
gekommen ist, dann darf es selbstredend die Steuer- 
bordwache auch nicht und so sehen wir dann 
häufig, dass die Wachen fast regelmässig bis Morgens 
10 Uhr und Nachmittags 3 Uhr an Deck bleiben, 
wiewohl öfters gar keine Veranlassung dazu vor- 
liegt. Hier wäre es Sache des Capitäns, entgegen 
zu kommen, ein für alle Mal die entsprechende 
Ordre zu geben, denn in jedem Einzelfalle denkt 
selbstredend der Capitän, dessen Gedanken meistens 
durch andere Dinge in Anspruch genommen werden, 
nicht an diese Sachen. Küme die Freiwache der 
Regel nach um 9 Uhr oder gar !/,9 Uhr zur Koje 
und dementsprechend auch des Nachmittags zu 
zeitiger Stunde, so würde wahrscheinlich kein 
Mensch besonderes Verlangen nach den englischen 
Wachen haben. 

Manche andere Wünsche, auf deren Erfüllung 
die Schiffsofficiere Werth legen, liessen sich in 
ähnlicher Weise durch Entgegenkommen erfüllen, 
ohne dass der Dienst darunter irgendwie zu leiden 
brauchte. So unter anderem ein öfterer Tages- 
urlaub im Hafen, der gewünscht wird, damit die 
Officiere bei dem kurzen Aufenthalt im Hafen sich 
etwas mebr im Kreise ihrer Angehörigen bewegen 
können. Die Rhederei würde dadurch in keiner 
Weise benachtheiligt werden; es handelt sich hierbei 
unseres Erachtens lediglich um ein Entgegenkommen 
der Capitäne und namentlich der Inspectoren. Denn 
thatsächlich giebt es des Oefteren Zeiten im Hafen, 
in denen die Gegenwart siimmtlicher Officiere an 
Bord gar nicht nothwendig ist. Aber so wie der 
erste Officier sich nicht selbst für einige Stunden 
zu beurlauben getraut, aus Furcht, es könnte dies 
missbilligt werden, ebensowenig mag er den einen 
oder anderen der nachgeordneten Collegen für 
einige Stunden beurlauben. Aber wie gesagt, 
diese Sachen berühren wenig oder gar nicht den 
Rhedereibetrieb, sie sind mehr Angelegenheiten des 


inneren Dienstes. 
(Schluss folgt.) 
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Hafen- und Dockeinrichtungen 
im Allgemeinen und für einzelne Häfen 
im Besonderen. 


(Fortsetzung.) 
{Fortsetzung ana No. 42, 100.) 





London. 
(Das Revier und die Docks.) 


Die Londoser Docks- und Ladeschuppen - Einrichtungen 
sind nach Ansicht Liverpooler Rheder, fünfzig Jahre hinter 
der Zeit zurück, Zwischen den Liverpooler und Londoner 
Bedürfnissen und Gebräuchen bestebt nun allerdings ein so 
grosser Unterschied, dass ein kritischer Vergleich wicht wohl 
aufgestellt werden darf. Liverpool ist, wie wir gesehen 
haben, ein »laud-carriage«-, London ein »>water-carriage«-Hafen, 
Liseh- und Ladekrähue, Schuppen und Lagerhäuser, welche 
für einen »land-carriagec-Hafen lüngst nicht mehr ausreichen, 
mögen noch für solchen genügen, indem der grösste Theil ge- 
!öschter Güter in Kühne und Schuten wandert. Aber trotz 
alledem lässt sich ein Beweis für die rückständigen Londoner 
Hafeneiurichtungen insofern bringen, als beispielsweise die 
neussten der Ladeachuppen aus dem Jahre 1875 stammen, 
während der grösste Theil der Anderen den Ansprüchen genügen 
mag, wie sie vor fünfzig oder gar fünfundsiebzig Jahren sich 
geltend gemacht haben. Sogar die nach Londoner Begriffen 
modernsten Schuppen, nämlich die in den Tilbury-Docks, ent- 
sprechen den heutigen Verhältnissen längst nicht mehr, denn 
sie sind noch nach dem Princip gebaut »für ein Schiff einen 
Schuppen«, während heutzutage eins der Colossalschiffe 3—4 
Schuppen für sich beanspruchen muss und hieraus schon 
insofern bei der Vertiuung des Schiffes Rücksicht genommen 
wird, als ein Schiff immer zwischen zwei Schuppen hingelegt 
wird. Bestätigt es sich, was man allgemein hört, dass die ganz 
grossen nach London bestimmten Schiffe nach den sog. Liver- 
pooler-Conossementen verfrachtet werden — nämlich. dass die 
Ladung direct an Land zu löschen ist, dann wird sich weniger 
die Mangelhaftigkeit und der beschränkte Quaiplatz heraus- 
Stellen, als die Thatsache, dass die Schuppen in ihrer 
jetzigen Verfassung genügen mögen, solange der weitaus 
grösste Theil ailer gelischten Güter in Bargen geht. 
So kommt es, dass beispielsweise die in den Tilbury- 
Docks getroffenen Vorrichtungen für Londoner Ver- 
hältnisse ausreichen, während sie in Liverpool vollkommen 
unzulänglich sind. Die grössten nach London kommenden 
Schiffe, die Dampfer der Atlantic-Transport-Company. sind 
soleche bedsuteuder Abmessungen. Die Gesellschaft befördert 
Ladung nu: nach den Liverpooler-Conossementen, die ausser 
dem Privilegiam, die gelöschten Güter direct aus dem Schiff 
am Quai zu landen, für den Rheder den Vortbeil in sich 
schliessen, dass das Sortiren der Ladung auf Kosten des 
Empfängers geschieht. Diese Gesellschaft hat kürzlich in der 
Tagespresse die Dockeinrichtungen gegen die von allen Seiten 
kommenden Angriffe in folgender Weise vertheidigt: »Wir 
erwähnen, dass unsere Dampfer, nach Raumgehalt von 8000 
bis 13000 T., in den »London and West India Dockse ge- 
meiohin zum Läschen ihrer Ladung nur selten mehr als sieben 
Tage benötbigen. In den letzten Wochen ist sogar unser 
Dampfer »Minnehaha«s (13401 T.) in drei bis vier Tagen 
gelöscht.« 

Weil hierauf nur geantwortet werden kann, die Schiffe 
sind allein desshalb so schnell befördert, weil die Ladung ge- 
mäss den Liverpooler-Conossementen direct an Land gelöscht 
wird, so ist damit auch zu gleicher Zeit indirect die Berechtigung 
der Klagen bewiesen, die darauf hivaus laufen, dass der 
Londoner Brauch, das Löscken in Bargen, die Unzufriedenheit 
der Rheder mit den Londoner Verhältnissen erklärt und ge- 
rechtfertigt erscheinen lass Denn, das ist doch zweifellos 


klar, die Entlöschung hätte allermindestens doppelt solange — 
wie sie geschehen — gedauert, wäre sie nach der allgemeinen 
Hafenusance von Statten gegangen. Liesse sich eine Einigkeit 
aller Rheder nach der Richtung hin erzielen, die nach London 
bestimmten Schiffe nur auf Grund der Liverpooler Conossemente 
zu verfrachten — die ganzen Londoner Ladeschuppen wären 
in einigen Tagen derart blokirt, dass jeder Verkehr zum Still- 
stand käme, Jedenfalls ist klar, dass, wie die Dinge heute 
liegen, über London von den Rhedern bitter geklagt wird. Sie 
beklagen sich über das Revier und noch mehr über die Dock- 
einrichtungen. Die Verzögerungen und auch die Ausgaben 
unterstehen gauz besonderer Kritik. Hinsichtlich des Kosten- 
punktes, soweit es sich lediglich um die Ausgaben für Ent- 
löschung bezw. Beladung eines Schiffes handelt, bin ich, und 
mit mir hervorragende Rheder, der Ansicht, dass zwischen 
Liverpool und London kaum ein Unterschied besteht. Aber, 
diese Klage bedarf einer ganz besonderen Aufmerksamkeit. 


Ein Rbeder, der am Ende der Reise die Beobachtung 
macht, dass ihm der Aufenthalt seines Schiffes in London eine 
Menge Geld gekostet hat, unterlässt hierbei meistens die Unter- 
suchuog, für welche Zwecke die Ausgaben gemacht sind. Es 
genügt ihm die Gewissheit, dass eın erheblicher Theil seiner 
Fracht aufgesogen ist. Nach meiner Ansicht ist eine Er- 
Klärung für die boben Abgaben in der Art zu suchen, zu 
welchen Zwecken dieselben erhoben werden. In Liverpool 
haben wir gesehen, wie die Kosten für das Sortiren der Ladung 
am Qaai oder in den Schuppen von den Ladungsempfängern 
getragen werden, In London ist, mit wenigen Ausnahmen, das 
Gegentheil der Fall. 


London ist und war von jeher ein sog. Leichterhafen, der die 
Ladungsempfiinger berechtigte, die Ablieferung der Ladung in 
Leichtern zu beanspruchen. In unseren Tagen, wo unzählige 
mächtige Dampfer für hunderte von Ladungsempfängern Güter 
bringen, ist die Ueberladung in Leichter für die Rheder im 
böchsten Grade unpractisch und intolerant. Um Verzögerungen 
zu vermeiden, werden die Güter vorläufıg an Land gelöscht, 
dort sortirt und dann in Leichter verladen. Solche Arbeits- 
leistungen erfordern Ausgaben; man rechnet von Is 6d bis 
23 per Ton, wodurch die Fracht vermindert wird. Dieser in 
London leider nothwendig gewordene Brauch mag, als die 
Schiffe klein waren und das Sprichwort »time is money« noch 
nicht die berechtigte Bedeutung wie beute hatte, den Ver- 
hältnissen entsprochen haben — heute trägt aber dieser Brauch 
in erster Linie dazu bei, den Ruf des Hafens zu beein- 
trächtigen, Er zwingt den Rheder zwischen langsamer Schiffs- 
expedition und grossen Ausgaben zu - wählen. Jedoch dies ist 
erst die Hälfte der Geschichte. Der Brauch, welcher einerseits, 
wie erwähnt, den Ruf Londons aufs Spiel gestellt hat, ver- 
ursacht auch andererseits, dass den Dockgesellschaften das 
Recht und die Gelegenheit genommen werden, auch nur einen 
Penny an Abgaben für eine grosse Anzahl Güter zu fordern, 
die in den Docks gelandet und von dort weiter verschifft 
werden. Und die Folge ist, die Dockgesellschaften haben kein 
Geld. Es ist ebenso bekannt, dass die »East and Wost India 
Dock Company« seit langer Zeit keine Dividends mehr zahlt, 
während aus dem Geschäftsergebniss der »London and St. 
Katbarine Company» höchstens 2%, herauskommt. Bezüglich 
der .Millwall Comp.« braucht nichts gesagt zu werden, ihr 
Missgeschick ist noch jo aller Erinnerung. Grosse Summen 
sind für die Docks absolut erforderlich, ausserdem steht die 
Zeit vor der Thür, wo ein neues Dock für den Hafen eine 
nothgedrungene Forderung wird. Da zu seiner Construction 
Jahre erforderlich sind, sollte man mit dem Bau sofort be- 
ginnen, Aber os ist kein Geld da, weder zur Erhaltung der 
alten, geschweige denn zum Bau seuer Docks. Wer wird 
denn scin Geld zu einem Unternehmen hergeben. von dessen 
Eutwickelung er schon im Voraus weiss, dass ihm absolut kein 
Vortheil erwächst? 


Da schon genügend und wiederholt dio Dockcalamitit in 
London geschildert ist, mag eine kurze Darstellung der that- 
sächlichen Verhältnisse, wie sie im Londoner Dockwesen 
liegen, folgen. 

Nach einer Bestimmung der ersten sog. Dock-Act aus dem 
Jahre 1799 wurden alle gelöschten Güter frei in Leichterfahr- 
zeuge geschafft, In Folge verschiedener bereits erwähnter 
Ursachen, gebt jetzt ein grosser Theil vom Continent kommender 
Waaren in Leichterfahrzeuge, im Gegensatz zu früher, wo die 
Lagerschuppen den Gütern als Aufenthaltsort dienten. Wenn 
Schiffe im Hafen löschen, sind die Leichter für die Inan- 
sprochnabme der Docks ebenso abgabenfrei, wie die aa Bord 
placirten Güter. Aehnlich liegen die Verhältnisse, wenn Schiffe 
laden. Die Leichter bezahlen auch hier ebensowenig etwas für 
den Aufenthalt in den Docks wie für die Güter, welche sie 
an Bord haben. Dieses der Brauch für solche Waaren, die 
direct nach oder von im Dock befindlichen Schiffen gehen. 
Für am (uai aus einem Schiff gelandete Waaren und von 
dort in Leichter übergehend, sind Abgaben zu entrichten, und 
zwar, — auf Grund der allmählich zur Usance gewordenen 
Verhältnisse, — vom Rheder. 


Als die Docks noch untereinander in Wettbewerb standen, 
wurden zwar auch Abgaben erhoben, jedoch nicht von den 
Rhedern, denn jede Dockgesellschaft war bemübt, ihr Eigen- 
tham dem Rheder möglichst empfehlenswerth zu gestalten. 
Als die Fusion zwischen den London- und West-Indis-Docks 
zu Stande gekommen war, fielen die Abgaben wieder den 
Khedern zur Last. Die Dockgerellschaften forderten für jedes 
am Quai gelandete Stück Ladung cine Entschädigung. Den 
Rhedern war es überlassen, sich vor dieser Ausgabe durch 
entsprechende Clauseln in Connossementen, nach dem Liver- 
pooler Vorbild, zu schützen. 

Dieser Schritt hatte einen lebhaften Protest der Leichter- 
besitzer uod deren Makler zur Folge. Sie wollten unter keinen 
Umständen die Abgaben bezahlen, sondern beabsichtigten, sie 
auf die Rheder abzuwälzen. Ihre Vertretung in der Handels- 
kammer brachte dio ganze Körperschaft dermaassen in Auf- 
regung, dass unter dem Banner derselben ein gehässiger Kampf 
gegen die Dockgesellschaften in Scene gesstzt wurde. Unter 
dem Druck, der das Interesse aus der Ladung verursachte, 
lehnten es die Rheder ab, ihre Fracht- und Löschbedinguugen 
zu ändern. Sie hatten aber durch die Drohung, ein Concurrenz- 
Dock bauen zu wollen, deo Erfolg, dass der verhängnissvolle 
Vorschlag zurückgezogen wurde. Dieses geschah im Jahre 
1896, Einige Zeit später, als die Dockgesellschaften ihre 
hoffnungslose Lage in pekuuiärer Hinsicht erkannt hatten, 
richteten sie ao das Parlament das Gesuch, die aus dem Jahre 
1799 stammende Verordnung zurückzuziehen und sie mit ge- 
wissen Privilegien auszustatten. Es ist bier nicht der Platz, 
uber die Eingabe Meinungen zu äussern; nach meiner Ueber- 
zeugung hatten einige Forderungen einen durchaus ver- 
niinftigen Untergrund, während anderen energisch entgegen- 
zutreten war. 

Die Handelskammer betrachtete nun den Augenblick wieder 
für gekommen, im Interesse der Ladungsempfänger hervorzu- 
treten. Dem energischen Vorgehen des Kammerpräsidenten, 
der den Antrag der Dockgesellschaften auf das Heftigste im 
Unterhause bekämpfte, war es zuzuschreiben, dass die Vorlage 
solange in der Schwebe hing, bis die sog. »Künigliche 
Commission« ihre Untersuchuogen über die Beschaffenheit des 
Reviers, der Docks und überhaupt des ganzen Hafens beendet 
hatte. Im Interesse der Leichterleute, der Makler und der 
Lagerhausbesitzer mag diese Wendung der Dinge gelegen 
baben, nicht aber im Interesse des Hafens selbst, dessen 
Existenzbedingungen immer mehr aufs Spiel gesetzt wurden, - 


(Schluss folgt.) 
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Deutscher Nautischer Verein. 


Viertes Rundschreiben. 





Kiel, den 12. Januar 1901. 


I. Vereinstag 1901. Gemäss $ 10 des revidirten Statuts 
berufe ich den Vereinstag zum 25. und 26./Februar d. J. nach 
Berlio. Bis jetzt liegen für die diesjährigen Verhandlungen 
die folgenden Gegenstände vor; 

1) Geschäftliche Mittheilungen. 

2) Seemannsordaung. 

3) Krankenfürsorge für Seeleute, 

4) Einriehtang von Schiffsbibliotheken. 

5) Lichterfübrung der Fischereifahrzeuge. 

6} Abänderung der Rudercommandos. 

7) Telegraphie ohne Draht. 

8) Einrichtungen zur Sicherheit für die Schiffahrt: 

a. Verbesserung der Befeusrung der pommerschen 
Küste, 

b. Verbesserung der Leuchtfeuer zu Arkona und 
Stubbenkammer, Errichtung einer Nebelsignal- 
Station bei Lohme. 

Anträge zur Tagesordnung müssen spätestens vier Wochen 
vor Abhaltung des Vereinstages, demnach bis zum 28. Januar 
bei mir eingereicht werden, worauf die Tagesordnung mit Angabe 
der Referenten aufgestellt wird. Ich stelle demnach das Er- 
suchen etwaige Antrüge, deren Verbandlung gewünscht wird, 
bis zum genannten Termin bei mir einzureichen. 


ll. Seemannsordnung. Der Vorstand der See-Berufs- 
genossenschaft hat bei dem Reichstags die folgenden Anträge 
gestellt: 

Zu § 9. Hinter dem Worte »Militärverbältoisse« ist ein- 
zuschalten: »und die Invalidenversicherung«. 

Zu § 54. In dem dritten Atsatze des § 54 hinter dem 
Worte »Arztes« einzuschalten »oder des Seemannsamtes.« 

Zu § 50. Dem ersten Absatze des $ 59 ist folgende 
Fassung zu geben: 

»Stirbt der Schiffsmann nach Antritt des Dienstes. so 
bat der Rheder die bis zum Todestage verdiente Heuer 
($ 75) zu zahlen und, sofern der Tod innerhzlb der Zeit der 
Firsorgepfiicht des Kbeders (§ 54) erfolgt, die Bestattungs- 
kosten zu tragen.« 

Zu § 65 Ziffer 4 und § 66. In § 60 Ziffer 4 und § 66 
anstatt »syphilitischen Krankbeite zu setzen »geschlechtlichen 
Krankheit.« 

Zu $ 480 Abs. 1 des Handelsgesetzbuches. 
folgende Fassung zu geben: 

»Als Heimathshafen des Schiffes gilt der Hafen, in 
dessen Register es eingetragen ist.« 


Demselben ist 


Der Danziger Sesschifferverein hat zu der Beemanus- 
ordnung bezw. zu den Abänderungs-Vorschlägen folgende Be- 
schlüsse gefasst: 

»Die zu den §§ 1—10 gestellten Abänderungsbeschlüsse 
der Reichstagscommission finden die Zustimmung des Vereins. 

Im § 10 Abs. 2 ist der Entwurf der Reichsregierung fest- 
zubalten; desgleichen bei den §§ 25, 26, 30 und 33, im 
letzteren jedoch Abs. 2 ist die Arbeit an Sonn- und Festtagen 
nur in deutschen Häfen und denjenigen der deutschen Colonien 
ganz zu verbieten, da sich in sehr vielen Fällen dieses Verbot 
obue bedeutends Schädigung der deutschen Schiffahrt in aus- 
ländischen Häfen nicht aufrecht erhalten lässt. 

Für § 35 genügt der Entwurf der Reichsregierung mit 
Hinzufügung des § 35a der Reichstagscommisston. 

§ 36. Beschluss des Deutschen Nautischen Vereins. 

§§ 38, 30, 40 und 41. Beschluss der Reichstagscommission. 

$ 42. Entwurf der Reichsregierung. 

$ 45. Beschluss der Reichstagsoommission. 

$> 46 und 47. Entwurf der Reichsregierung, 
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$ 49. Beschluss der Reichtagsoommission. 

§ 51. Beschluss der Reichstagscommission, jedoch mit der 
Uebertragung der Befugniss an die See-Berufsgenossenscbaft 
anstatt au den Bundesrath.' 

& 52 und 53. Beschluss der Reichsregierung. 

$54 Abs.3. Beschluss des Deutschen Nautischen Vereins. 

§ 56 Abs, 2. Beschluss der Reichstagsoommission, jedoch 
ist hierin zu setzen . ... Heuerverdienst ganz oder über- 
wiegend bestritten hat... . zu zahlen. 

» 57. Entwurf der Reichsregierung. 

§ 59. Beschluss des Deutschen Nautischen Vereins. 


Der Vorsitzende des Deutschen Nautischen Vereius. 
Sartori. 





Die Durechsehnittsheuer für Seeleute. 


Bei der Berathung des »Etat des Reichsamts des Innern« 
am 10. Januar im Deutschen Reichstage, kam dio Fesstellung der 
Durchschnittsheuer für Seeleute in folgender Weise zur Sprache: 

Der Abg. Molkenbuhr (Soc.) beschwert sich über die Härte 
und Ungleichheit bei der neuen Fesstellung der Darchschoitts- 
heuer seitens der Seeberufsgenosseuschaft, wobei die jungen 
Leute besser fortkommen als die Verheiratheten. Die See- 
berufsgenossenschaft habe es ruhig angesehen, dass die »Lesbos« 
in See stach, obwohl sie nicht seetüchtig war. 


Gebeimrath Werner: Der neuen Festsetzung der Durch- 
schnittsheuer für Seelente durch die Bekanntmachung vom 
22. December v. J. sind sehr eingehende statistische Erhebungen 
über die letzten drei Jahre vorausgegangeo, die von den 
Sesmannsämtern veranstaltet wurden, und auf Grund dieses 
Materials haben wir durch das kaiserliche statistische Amt 
ermitteln lassen, welche Durchschnittsbeuer sich für die einzelnen 
Classen ergiebt. Mit Befriedigung kann ich constatiren, dass 
fast in allen Classen eine Erhöhung der Durchschnittsheuer 
gegen die frühere Bekanntmachung stattgefunden hat. Die 
Erböbung gerade in den unteren Classen ist chr wesentlich: in 
Classe 6 haben wir eine Erhöhung von 10 pCt., in Classe 5 
von 13 pCt., in Classe 7 Kohlenzieher und Trimmer von 20 pCt. 
Nur in Classe 8 und 9 ist die Durchschnittsheuer herabgesetzt, 
aber gegen die statistischen Ermittelungen konnten wir nicht 
an, und im Effect ist auch eine wirkliche Herabsetzung nicht 
eingetreten. Eine neue Classifieirung der Seeleute konnten 
wir für diese Festsetzung der Durchschnittsbeuer noch nicht 
vornehmen, weil uns dafür noch kein statistisches Material 
vorlag. Es lag im Interesse der Betheiligten selbst, dass noch 
die alte Classeneintheilung zu Grunde gelegt wurde. Sobald 
wie möglich, aber frühestens in vier Jahren, wird eine neue 
Classeneintheilang eintreteu können. Wir können für uns io 
Anspruch nehmen, dass wir mit der grösstmöglichen Gewissen- 
haftigkeit bei der Festsetzung der Durchschnittsheuer 
fahren sind. 

Abg. Molkenbulir glaubt, dass die Durchschnittsheuer nach 
der Statistik zu niedrig gegriffen worden ist. Um eine neue 
Classification zu erlangen, braucht man nicht erst den Durch- 
schnitt der nächsten 3 Jahre abzuwarten ; das nöthige Material 
befindet sich jetzt schon auf den Seemannämtern. Im Allgemeinen 
sollte doch auch bei der Seeunfallversicherung die Rente der 
Heuer entsprechen. Thatsächlich bestehe aber die Ungerechtigkeit, 
dass die 19jährigen Matrosen bei einem Unfall besser fahren 
als die älteren Matrosen. Die Nebeneinnahmen der Seeleute 
seien nicht berücksichtigt. 

Geheimrath Werner stellt fest, dass regelmässige Neben- 
einnahmen in die Heuer eingerechnet worden seien, den See- 
manosimtern würde es nicht möglich seio, s0 im Handumdrehen 
dasMaterial für eine Neufestsetzung zusammenzustellen, wie der 


ver- 


Vorredser anzunehmen scheint und die Folge würde sein, dass 
die Neufestsetzung den thatsächlichen Verhältnissen nachbinkte. 
Dass die Classification nicht in allen Pankten den Forderungen 
der Seeleute entspräche, sei möglich, aber man müsse sich 
doch an das Gesetz halten. (H. N.) 





Seeamtsverhandlungen. 


Seoamt Flensburg. 


Unfälle auf dem Kieler Dampfbagger Nr. 3 auf der 
Reise von Kiel nach Port Arthur vom 2. September bis 
15. November 1899, wobei drei Schraubenflügel abgebrochen 
sind. Die früheren Verhandlungen haben staltgefunden am 
25. September, am 30. November und am 11. December 1900. 
Von dem Marine-Oberbaurath Lehmann io Kiel ist die Schrauben- 
welle untersucht und ein Gutachten dahin abgegeben, dass die 
Dimensionirung der Welle ausreichend, das Material gut war. 
Der als Zeuge vernommene Schiffsführer, Capt. Braun, be- 
streitet entschiedev, dass der Dampfbagger am 26. September 
nach dem Verlassen des Suezeanals auf den Grand ge- 
kominen ist. 

Der Reichscommissar wiederholt seinen früher gestellten 
Antrag, dem Schiffer Braun die Befugniss zur 
Ausübung des Schiffergewerbes zu entziehen, 
wegen wiederholter Trunkenheit auf See und wegen nach- 
lässiger Navigirung am 2%. September 1890, — Der Spruch 
des Secamts gebt dahin, dass die eigentliche Ursache der Be- 
schädigung der abgebrochenen drei Schraubenflügel nicht hat 
nachgewiesen werden können, jedenfalls sei nicht bewiesen, 
dass der Dampfbagger im Golf von Suez auf den Grund ge- 
stossen sei, oder auch nur den Grund berührt habe. Immer- 
hin möglich sei es, dass die Beschädigung der Flügel durch zu 
starke Inanspruchnahme der Schraube bei hohem Seegang und 
bei dem aus dem Wasser Schlagen der Flügel erfulgt sei. 
Festgestellt ist dagegen durch die Beweieaufoahme, dass 
der Schiffsführer. Capt. Braun, mehrmals während der 
Reise betrunken gewesen ist und auch während er die 
Wache hatte, geschlafen hat. Da diese Trunkenheitsfälle aber 
in keinem ursächlichen Zusammenhauge mit den Unfallen stehen, 
ist das Secamt ausser Stande, dem Capt. Braun die Befugniss 
des Schiffergewerbes zu entziehen.« 





- Sehiffbau. 





Bauauftrag. Für einen directen Dienst zwischen Hamburg 
und Mexico bat die Hamburg-Amerika-Linie drei 
Fracht- und Passagierdampfer in Auftrag gegeben, von denen 
die Reiherstieg - Schiffswerft zwei und die Actiengesellschaft 
Bremer Vulcan den dritten übernommen hat. Die Dampfer 
werden mit den erforderlichen Eiorichtungen verseben sein, 
um eine grössere Zahl von Cajiitspassagieren erster und zweiter 
Classe in einer allen Anforderungen entsprechenden Weise 
aufzunehmen. 


* + 
* 


Stapellauf, Auf den Howaldtswerken lief am 10. Januar 
ein für Stockholmer Rechnung erbauter Thurmdeckfrachtdampfer 
glücklich vom Stapel. Das Schiff wurde auf den Namen 
»Drottning Sophia« getauft und ist nicht nur das grösste 
Schiff der schwedischen Handelsflotte, sondern auch das grüsste 
bisher in Kiel erbaute Handelsschiff. Seine Hauptdimensionen 
sind 422° x 52° 3° % 22° Tragfähigkeit 7500T. Ausserordent- 
liche Ballastréume von 3500 Tonnen Inhalt sichern die Fahrt 
des Schiffes obne Ladung, während die Lösch- und Lade- 
Einrichtungen für die einmalige Bewältigung der gesammten 
Ladung in höchstens 60 Stunden bemessen sind, Eine, Triple- 
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maschine von 2000 Pferdestärken wird das beladene Schiff Für die Howaldtswerke Kiel war das vergangene Jahr eine 
10 Knoten treiben. Als besonderes Moment für die ausser- | Zeit fruchtbringender, erspriesslicher Thätigkeit. Nicht weniger 
ordentliche Leistungsfähigkeit der erbauenden Werft verdient | als 13 Fahrzeuge mit 20.047,91 R.-T. Brutto und Maschinen 
hervorgehoben zu werden, dass vom Tage der Kiellegung am | mit 12440 ind. Pferdekräften sind im Jahre 1900 von ihr 
10. August bis sum heutigen Stapellauf nur 5 Monate ver- | erbaut worden. Das Arbeitsprogramm für das laufende Jahr 
flossen sind. Zu einem Schwesterschiff der »Drottning Sophia« | ist gleichfalls gross und mannigfaltig, Im Bau befinden sich 
wird auf demselben Helling für dieselbe Rhederei der Kiel in | mehrere Passagier- und Frachtdampfer, Torpedoschlepper, 
den nächsten Tagen gelegt. Yachton und ausserdem das Schiff für dıe deutsche Südpolar- 
expedition mit einem Raumgebalt von 7200 R.-T. Brutto und 
einer Maschine von 12000 Pferdestärken. Alles in Allem 
befinden sich unter Arbeit und Bestellung 10 Fahrzeuge mit 


Argun der chinesischen Ostbahngesellschaft in St. Petersburg er = = = w Ind. Eierdrkräten, ei ave vgeslabage 
ist am 12. Januar zum Antritt der Probefahrt in See gegangen. ren Se für Dar-es-Salem) mit 1500 T. und 240 


* ” 
* 


Probefahrt. Der auf der Werft der Aktiengesellschaft 
Neptun erbaute Doppelschrauben-Fracht- und Passagierdampfer 


Stapelliufe von deutschen und britischen Werften (December 1900). 
































































& N = . | Raum- \ | 3 s 

5 | Grissenverhiltaisse | pan | Auftraggeber | 3 

a) dentsche Werften- 

PD| 51858'3"40 | 13007. Tet} Norddeutscher Lloyd | Job. C. Tecklenborg. Geestemünde Neckar G 

FD MbX23X17 i 650 T. || Oldenb.-Portug. D.-A.-G., Oldenb. Henry Koch, Lübeck | Huelva » 

PD) i “= in.Ost-Ensenb.-Ges. ‘St Petersburg) Oderwerke, Stettin | Nonni LE 

FD) 290%41' X 2000 T.Trf. do. re Rostock | Amur » 

" | 2000 T. | A. Stengel & Kolke, Stettin ! Nüske & Co., Stettin | Thuringia » 

B — | _ Königl. Wasserbauinspection,Emden Johannsen & Co., Danzig _ 

PD 3204028 | 3760 T. Deutsche Ost atta Li Hamburg Blohm & Voss, Hamburg Präsident iG 

PD, 436563111" | _ | Hamburg-Amerika Linie Flensburger Schiffbau-Ges. Sitbonia i? 

b) englische Werften. 

PD) 31243223" | —_ F. C. Strick & Co., London | Wm. Gray & Cu., W.-Hartlepool Armanistan ‚L 

» | 450%53%328" | 8250d.w. Unbekannt | R. Dixon & Co., Middlesbrough — Assistance » 

» | 3T2XK ASK 3010" ee Houlder, Middleton & Co., London Northumberland Shi b. Co., Howdon Coulsdon | > 

+ | S70X47><29'10" | -- Elswick 8, 8. Co., Newcastle R. Stephenson & , Hebburn ' Elswick Manor | » 

» | 3X A725 Jo Gebr. Cosulich, Triest J. aithead & Sons, South-Shields | Maria _ 

» | 450%575<32"2" 113800 d..) Allan Line, Glasgow { Furness, Withy & Co., Middleton Pretorian fo 

„4 EX XE? | 5600d.w.) R. Ropner & Co., W.-Hartlepoo! | Ropner & Sons, Stockton | Wragby > 

en Unbekannt Pickersgill & Sons, Sunderland | Zarifis ‘BC 
286.43 ve 30004. .w., J. Ruthen & Co, Cardiff | Osbourne, Graham & Co., Sunderl.. Eastfield >» 

PD, 404 X51X30'8* i a co American S. 8, Co.| North Sands Shipb., Sunderland i East Point iL 

London \ 
PD. 341 47274" || — Roth 8. 8. Co., Paris | Win. Gray & Co., W.-Hartlepool Louise Roth | » 
FD) 385K 48286" | Turner, Brightman & Co., London | Bartram & Sons, Sunderland Zam besi » 
«| 372K 483011" 7000 d.w. Eine Firma in Fiame Craig, Taylor & Co., Thornaby || Kobe » 
| 351K 48> 28'4" I 3850gr.T.| E. Thomas, Radcliffe & Co., Cardiff Richardson, Duck & Co., Stockton Lianischen » 
25059 | — | Nye, Clare & Co., London Wm. Dobson & Co, Low Walker | Rodne BC 

ri 340 273° | ass Bu Sutherland 8. 8. Co., Newcastle | W. Doxford & Sons, Sunderland | Sutherland B 
ER 15°10" | - Britische Admiralität” Palmers gi Iron Co., Jarrow) Syren 

ro) 234 166" | — | Owen & Watkin, Cardiff W. Harkess & Son, Middlesborough| Venedothian | BC 

» | 385 10-200 . 6800d.w. J. Warrack & Co., Leith Napier & Miller, Yoker Atholl L 

| 359% 46><30'1" 6000 >» aap: Ps & American 8. 8. Go, | C. 8. Swan & Hunter, o/Tyne Mystic » 
verpool | 
421Xx52x339" _ | Shell Transport T. Co., London Armstrong, Withworth & Co., L. Wal | Pinna | . 
c) schottische Werften. 

Fy pedo gtd | 71004..| Glan Line, London Eine Werft in Govan E Glenray ‚L 
| 138%22 | je C. M. Legg, Belfast | Ailsa Shipb. Co., Trooa reenisland BC 
| 129522 oe" do. | Arddrossau Dry Dock & Shipb. | Whiteabbey BEL 

1445 50%X33 5660gr.T. T T. & J. Brocklebank, Liverpool | Camperdown Werft, Dundee Bengali ‚BC 

° 9 337K 45302" - | Elder, Denpster & Co., Liverpool. Archibald M’ Millan & Son, Dumbarton} Ancobra iL 

” | 374824852302" | 6500d.w.| Deutsche »Kosmos«-Ges., Hamburg, C. Connell & Co., Scotstoun Assuaa i, 

eb) 32040 — | Elder, Dempster & Co., Liverpool) Ram Fergassoo, Leith Port Maria 1» 

FD, 235 X32% 16'7" _ Langlands & Sons, Glasgow | Clyde Shipb. & Eng. Co., Glasgow) Princess Olga | BC 

» | 38545306" 5000d.w. | Furness Line, London en & Linthouse | Royalist L 

« | 331% 4826 5000 » | A. Weir & Co., Glasgow Russell & Co., ‘a Tymeric BC 
PD} 466%52'3"X33°6" || 7500 »  P. & O. Comp. Barclay, Cate & Uo, Phiteninch | Sicilia | L 
d) irische Wertten. 

BC 


PD| 43050/3" 325" | — | G. Smith & Sons. Glasgow 
5 64X. 12400gr.T. White Star Line, Liverpool 


Ausserdem b) 2 Fischdampfer. c) 4 Fischdampfer, 1 RUHE 


Anmerkung. RPD bedeutet Reichspostdampfer, PD Passagiordampfer, FD Frachtdampfor, FsD Fischdampfer, K Kriegsschiff, KD Kabeldampfor, 
S Segler, T Tankdampfer, FS Feuerschiff, X Dampf-Yacht, DB Dampfharger. — G Germanischer Lloyd, L Lloyd-Register, B Bureau Veritas, N Norske 
Lioyd, BO British Corporation. 


| Workman, Clark & Co., Belfast | City of Athens 
| Harland & Wolff, Belfast | Suevic 
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Vermischtes. 


Die Schnelligkeit der Transatlantischen Schnell - Dampfer. 
Der Generalpostmeister der Vereinigten Staaten veröffentlicht 
nach der »Deutschen Verkehrszeitunge in seinem soeben er- 
schienenen Jahresberichte eine vergleichende Uebersicht über 
die Schnelligkeit der verschiedenen für die Befürderuug der 
transatlantischen Post in Betracht kommenden Dampfer. Die 
Angaben beruben auf den für das amerikanische Etatsjahr 
Juli 1899/1900 (vom 1. Juli 1899 bis 30. Juni 1900) geführten 
Aufzeichnungen. Die Uebersicht enthält die Angaben über 
32 Dampfer. Au der Spitze steht als schnellster Dampfer 
»Kaiser Wilhelm der Grosse« vom Norddeutschen Lioyd, der 
die Strecke mit einer Durchschnittsdauer von 159,8 Stunden 
zurückgelegt hat; bei seiner schnellsten Fahrt gebrauchte er 
hierzu nur 158,7 Stunden oder 6 Tage 9 Stunden 4 Minuten. 
Es folgen die »Lucaniae und »Campaniac von der Cunard- 
Linie mit 169,5 Stunden bezw. 170,2 Stunden; der »Oceanic«, 
der White Star Linie mit 176,0 Stunden, der »Kaiser Friedrich«, 
»Fürst Bismarcks und die »Columbia« der Hamburg-Amerika- 
Linie mit 177,8, 178,8 und 180 Stunden, »St. Paule der 
Amerikaliniee mit 181,1 Stuaden, ferner »Majestie« (White 
Star Line) 182,3 Stunden, »St. Louise (American Line), 183,4 
Stunden, »Newyork« (American Line} 185,5 Stunden, »Teutonic« 
(White Star Line) 186,6, »Etruria« (Cunard-Linie) 187 Stunden, 
»Augusta Victoria« (Hamburg - Amerika - Linie) 187,4 Stunden 
»Umbria« (Cunardline) 189 Stunden, »Trave«, »Kaiserın Maria 
Theresine, »Lahne, »Saale«, simmtlich vom Norddeutschen 
Lloyd mit 191,8, 193,2, 197,4 und 199,5 Stunden im Durch- 
schnitt. Die schnellste Geschwindigkeit der »Kaiserin Maria 
Theresia«e betrug 181,5 Stunden. Es folgen noch 13 Dampfer 
verschiedener Linien, darunter die »Allere vom Nord. Lloyd 
mit 207,7 Stunden. Es ist jedoch zu beachten, dass die 
englischen Dampfer gegenüber den deutschen und amerikanischen 
in der Beförderung der Post nach London insofern günstiger 
gestellt sind, als sie diese Post nicht erst im Endhafen der 
Reise, Liverpool, abliefero, sondern bereits in Queenstuwn 
landen, von da aus erfolgt die Weiterbeförderung bis Dublin 
mittels Eisenbahnsonderzuges von Dublin nach Holyhead mittels 
Schoelldampfer und von Holyhead bis London wieder mit 
Sonderzug, sodass die Post wesentlich früher in London ein- 
trifft, als dies bei Ausschiffung in Liverpool möglich wäre. 
Die deutschen und amerikanischen Dampfer haben bis South- 
ampton oder Plymouth etwa 300 Seemeilen weitere Fahrt 
und können ihre Post erst dann zur Weiterbeférderung nach 
London per Eisenbalin übergeben, 


Hamburgs Kauffahrteifiotte zu Anfang des Jahres 1901. 
Nach .dem von den Herren J. C. Toosbay und Aug. v. Appen 
herausgegebenen Verzeichniss der Hamburger Schiffe für das 
Jahr 1901 bestand die Dampferflotte der hamburgischen 
Rhederei am 1. Januar d. J. aus 486 Dampfern mit zusammen 
1197484 R.-T. Brutto- oder 748435 R.-T. Netto-Raumgehalt, 
was einer Zunahme von nicht weniger denn 49 Schiffen mit 
einem Plus von 182437 R.-T. Br. oder 110428 R.-T. Netto- 
Raumgehalt entspricht, da der Dampferbestand des vorher- 
gehenden Jahres 437 Dampfschiffe mit 1015047 Br. oder 
638007 N.-R.-T. betrug. Die Hamburgische Segelschiffsflotte 
hatte am 1. Januar d. J. einen Bestand von 307 Schiffen mit 
240419 R.-T. Netto-Raumgehalt aufzuweisen, gegen 286 Schiffe 
218832 R.-T. Netto-Raumgehalt am 1. Januar 1900, mithin 
eine Zunahme von 21 Segeischiffen mit 21587 R.-T, Netto- 
Raumgebalt erfabren. Die scheinbare Zunahme an 
Segelschiffen in dem Verzeichniss ist damit zu erklären, 
dass in demselben die Seeleichter unter der Kubrik Segelschiffe 
registrirt sind und dieses Art von Fahrzeugen thatsächlich eine 


ganz bedeutende Zunahme in dem verflossenen Jahre erfahren 
bat. Hamburgs gesammte Handelsflotte bat daher nach den 
obigen Aufstellungen im Laufe des vergangenen Jahres um 
70 Seeschiffe mit einem Gesammt-Raumgehalt von 132015 
N.-B.-T. zugenommen. Sie bestand, nach den einzelnen 
Categorien geordnet, aus: 

205 Fracht-Begelschiffen mit 213621 N.-R.-T. 

45 Fracht-Schleppschiffen mit 14746 > 


43 Leichterschiffen » 11797 3 
14 Sport- und Vergnügungs- 

schiffen mit 255 : 
425 Dampfschiffen mit 747390 . 
61 Seeschlepp- u. Bergungs- 

dampfero mit 1045 | > 





793 Seeschiffen mit 485854 N.-R.-T. 


Die überseeische Auswanderung über Hamburg im Jahre 
1900 und in weiteren Jahren betrug nach dem Ausweis des 
Statistischen Bureaus der Steuer-Deputation: 


Yom 1. Januar bis 31, December 
EEE, 


1900 1890 1898 1897 1896 
Personen: 87153 64214 30882 35044 527 
darunter Deutsche: 11582 10660 8170 8802 12324 


Die Auswanderung über Bremen betrug nach dem Statistischen 
Bureau vom Januar bis December: 


1400 9073 S8U8S8 
1899 $988 T7084 
1808 8977 47241 
1897 9560 20361 
und zwar nach 1900 1899 
Grossbritanuien . 6102 5421 
den Ver, Staaten 1537 77067 
Brasilien . . - . 191 734 
den Laplatastaaten . 1303 1264 
d. übrigen Amerika (Canada) 287 271 
Afrika. . . . . 341 559 
Australien . . . 200 156 


Die Hamburger Seeschiffahrt seit 20 Jahren. Im Jahre 
1960 sind aus dem Hamburger Hafen 13 109 Sveschiffe mit 
8050000 R.-T. netto abgegangen. Dieser gewaltige Verkehr 
hat sich grosstentheils erst in den letzten 20 Jabren eutwickelt, 
in denen die Schiffszahl sich verdoppelt, die Tonnenzahl sich 
verdreifacht hat. Im Jahre 1880 verliessen erst 6058 See- 
schiffe Hamburg, 1885: 6798, 1890: 8185. 1895: 9446 und 
1900: 13109. Der verfügbare Schiffsraum betrug 1880 gar 
erst 2,8 Millionen Tonnen, 1885: 3,7, 1890: 5,2, 1895: 6,3 
1900: 8,1. Die Zahi der verkehrenden Schiffe hatte 1899 mit 
13336 ihren Höhepunkt erreicht. Im abgelaufenen Jahre hat 
sich durch Beseitigung älterer Segler und vermehrte Einstellung 
grosser Dampfer die Zahl der Schlffe um 227 vermindert, ihre 
Tonnenzahl dagegen um 270000 vermehrt. Im letzten Jahre 
siod in der Gesammtzahl 12 Schiffe mit 33 138 Tonnen, die 
mit Transporten für die deutschen Truppen von Hamburg nach 
China gingen, noch nicht mitgerechnet. 1900 kamen nach 
Hamburg 8934 Dampfer mit 7244000 Tonnen, davon aus 
deutschen Häfen 1518 mit 344000 Tonnen, aus anderen 
europäischen Häfen 6238 Dampfer mit 4027000 Tonnen, von 
Amerika 757 Dampfer mit 2069000 Tonnen, von Afrika 184 
Dampfer mit 247 000 Tonnen, von Asien 216 Dampfer mit 
498 000 Tonnen, von Australien 25 Dampfer mti 69 000 Tonnen, 





Verlegung der Hamburgischen Sternwarte. Der Ham- 
burgische Staat beabsichtigt seine Sternwarte aus Hamburg 
herauszuverlegen, nachdem diese durch die Eotwioklung der 
Stadt von alleu Seiten eingeschlossen und von dem Qualm der 
Fabriken und Schiffe wie von der Unruhe des Strassenverkehrs 
in ihrer Arbeitsfäbigkeit empfindlich beeinträchtigt worden ist. 
Für die Sternwarte ist ein geeigneter Platz auf einem Höhen- 
zuge bei der Hamburgischen Stadt Bergedorf erworben und 
mit der Verlegung ist eine verbesserte Ausstattung der Warte 
in Aussicht genommen worden. 





Kleine Mittheilungen. 





Zur Feier des 25jährigen Amtsjubiläums als Director der 
Deutschen Seewarte, sind Herrn Prof. Dr. Neumayer tele- 
graphische, schriftliche und mündliche Glückwünsche in grosser 
Anzahl ausgesprochen worden. Unter den mündlichen Gratu- 
lanten befanden sich aus seemännischen Kreisen, für die der 
Jubilar 80 unendlich viel geleistet hat, die Vertreter der Ham- 
burger Navigationsschule, der Seemannsschule, 
des Nautischen Vereins, des Voreins Deutscher 
Seeschiffer, des Marinevereins von 1877. 





Büchersaal. 


Verzeichniss der Leuchtfeuer aller Meere. Herausgegeben 
vom Reichs-Marine-Amt. Abgeschlossen am 1, De- 
cember 1900, Verlag von E. 8. Mittier & Sohn, 
Königl. Hofbuchhandlung, Berlin SWiz. 

Das alljährlich im Januar vom Kaiserlichen Reichs-Marine- 
Amt neu zur Herausgabe gelangende Verzeichniss der Leucht- 
feuer aller Meere ist soeben in neuer, am 1. December 1900 
abgeschlossener Ausgabe und zwar diesmal in veränderter 
Gestalt, in einem bandlichen Gross-Oktav- Format erschienen. 
Für die Bearbeitung dieses acht Hefte umfassenden Ver- 
zeichnisses stehen der obersten Marinebehörde in den Be- 
richten der Schiffe der Kaiserlichen Marine sowie der Strand- 
ämter. der Consuin im Auslande, der fremden Marine- 
behörden ete. die zuverlässigsten (uellen zu Gebote; im 
eigensten Interesse jedes vorsichtigen Se» 
mannes wird es daher liegen, an Bord auch dieses 
son aintlicher Stelle veröffentlichte Werk zur Hand zu haben. 
Als besonders werthvoll sind die dem Werke beigegebenen 
Abbildungen der verschiedenen Sigvale, Blinkfeuer eto, zu be- 
zeichnen; ein alpbabetisches Verzeichnis ermöglicht es Jedem, 
sich schnell in den Heften, die weit über 15000 Feuer ete. 
aufführen, zurechtzufinden. Die Beschaffung des obigen Ver- 
zeichnisses der Leuchtfeuer für alle Schiffe und Bureaux dürfte 
für die Rhedereien und Schiffseigentbümer in ihrem eigenen 
Interesse unerlässlich sein, Der Preis sämmtlicher acht Hefte 
(2780 Drucksachen umfassend) beträgt geheftet nur Mk. 6.—, 
einzeln gebunden Mk. 10,80; der Preis der eiuzelnen, auch 
besonders kanflichen Hefte bewegt sich zwischen 50 Pfg. bis 
Mk. 1,20. 


Dentsch-Nantischer-Almanach, herausgegeben von G, Leh- 
mann- Felskowsky. Verlag von Boll & Pickardt, 
Berlin, Preis Mk. 3.50. 

Was das Werk sein will, ein zuverlässiger Chronist der 
deutschen Seeschiffabrt. Marine und des Schiffbaus hat er in 
diesem wie im vorigen Jahrgang gebalten. Es ist wohl kein 
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Zweig dieser drei Gebiete unberiickaichtigt geblieben. Als neu 
ist die maritime Chronik des Jahres, welche einen kuappen 
Ueberblick über die Ereignisse Deutschlands und des Auslandes 
bietet, zu nennen, ebenso die Ueberblicke über das parla- 
mentarische Jahr auf dem Gebiet der Seeschiffahrt und Mariae 
wie ferner das wissenschaftliche Jabr zur Bee. 

In der Abtheilung Marine findet die chinesische Expedition 
eins eingehende Schilderung in Wort und Bild. Ferner ist 
unsere gesammte Flotte wie die Flotten des Auslandes auf- 
gefübrt und in den einzelnen Schiffsclassen auf das beste 
illustriert worden. 

Wir glauben, dass dieses vorzüglich ausgestaftete Werk, 
als einziger Chronist auf den drei Gebieten Seeschiffahrt, Marine 
und Schiffbau, ein unentbehrliches nautisches Lexikon für unsere 
Nation werden wird, das sich von Jahr zu Jahr einen immer 
grüsseren Leserkreis sichern wird. 





Vereinsnachrichten. 





Nautischer Verein zu Hamburg. 


Sitnung vom 14. Januar, Als Mitglieder werden Herr 
Capitän Tesehner und Herr Plath aufgenommen. — Aus 
dem Beriobt des Cassirers, Herrn Capt. Messtorff, geht u. A. 
hervor, dass der Verein Ende 1900 286 Mitglieder zählte; zwei 
weniger als beim vorjährigen Abschluss. Verstorben waren 4, 
ausgetreten 11, neu aufgenommen 13 Herren. Die Einnahmen 
bezifferten sich auf „4 2360, die Ausgaben auf .@ 2302,10. 
Ueberschuss .# 57,90. rückstäudige Beiträge aus 1899/1900 
zusammen .# 250. Nachdem der Vorsitzende dem Cassirer 
für die gebabte Mühewaltung gedankt hat, wird gemäss der 
Statuten auf die nächste Tagesordnung: »Wahl der Cassen- 
Revisoren« gestellt. — Zu Delegirten des Vereins zum Deutschen 
Nautischen Vereinstage nach Berlin (am 25. und 26. Februar, 
werden gewählt die Herren Dr. Bolte, Inspeetor Polis und 
Redacteur Schroedter; letzterer als Referent für dia 
Fiseberlichterfrage, ein Gegenstand der Tagesordaung des Ver- 
einstages. — Sodann beschäftigt sich der Verein mit Beant- 
wortung folgender Fragen: »Wird von dem Beisitzer eines 
Seeamtes die Kenntuiss aller einschlägigen Gesetze verlangt 
oder genügt seine practische Erfahrung?« Nach längerem 
Meinungsaustausch wird vorwiegend die Ansicht vertreten, dass 
die Frage in ihrem ersten Theil schon desshalb zu verneinen 
sei, als sich die Beisitzer aus Vertretern verschiedener Berufs- 
stände rekrutiren. — und man beispielsweise von einem Kauf- 
mann oder Ingenieur ebensowenig eine Kenntuiss der ein- 
schlägigen Seegesetze beanspruchen könne, wie von einem 
Seeschiffer ein Vertrautsein mit Bestimmungen und Ver- 
ordnungen handelsrechtlicher Natur. — Die zweite Frage lautet, 
»Giebt es eine Verordoung, welche vorschreibt, wie viel Sätze 
Laternen an Bord eines deutschen Schiffes sein müssen ?« 
Hierauf ist zweifellos mit »Nein« zu antworten, da weder in 
der Kaiserlichen Verordnung vom Mai 1897, noch in den Un- 
fallverhütungsvorschriften der See-Berufsgenossenschaft darauf 
bezügliche Bestimmungen enthalten sind. Anders aber ist os, 
wenn gefragt wird, ob ein durch Fehlen einer Positionslaterne 
bervorgerufener Unfall der Schiffsleitung zum Vorwurf gemacht 
werden könne. Unter dieser Beriicksichtiguog wird über- 
eiustimmend erklärt, dass es seemännischer Brauch sei, auf 
längeren Reisen einen Reservesatz Laternen an Bord zu führen. 
Nächste Sitzung am 21. Januar. 


Verein Deutscher Seeschiffer zu Hamburg. 


Sitzung vom 16. Januar. Als Mitglieder werden aufge- 
nommen die Herren Capitin Jansen, Julias Voss und 
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Nube, D. »Minnac. Nach Verlesung verschiedener Briefe 
yoo Brudervereinen (aus Stettin and Flensburg, welche sich 
mit der Abhaltung -eines Delegirtentages in Kiel einverstanden 
erklären), beschliesst der Verein, dass die Zusammenkunft am 
9. Februar stattfinden möge; zum 8. Februar, Abends 8 Uhr, 
soll im Hotel »Zur Börsee, Kiel, eine Vorbesprechung abge- 
halten werden. In diesem Sinne wird den Brudervereinen 
Bericht erstattet werden. Zu officiellen Vertretern des Vereins 
zuin Delegirtentage werden gewählt: der erste Vorsitzende 
und Herr Capt. Opitz; als Ersatz Horr Capt. Jerchau, 
Ferner nimmt an den Verhandlungen als Schriftführer des 
Verbandes Deutscher Seeschiffervereine, Herr Ed. Lewens. 
Hamborg, Theil. Im Uebrigen werden die Mitglieder ersucht, 
sich recht zahlreich an jenen Tagen in Kiel einfinden zu 
wollen. — Hierauf theilt der Vorsitzende mit, dass er und 
Herr Capt. Volkertsen am 13, Januar Herrn Prof. Dr. 
Neumayer zu seinem 25jahrigen Jubiläum als Director der 
Deutschen Seewarte, die Glückwünsche des Vereins, 
dessen Ehrenmitglied der Jubilar ist, dargebracht habe, — 
Die mit der Ausarbeitung von Vorschlägen für eine Statuten- 
änderung vom Verein s. Zt. betraute Commission legt ihre 
schriftlichen Anträge vor, welcbe in genügender Anzahl ver- 
vibifaltigt, den Mitgliedern in nächster Sitzung zugänglich ge- 
macht werden sollen. Am 30. Januar wird die General - Ver- 
sammlung des Vereins abgehalten, auf deren Tagesordoung 
bis jetzt folgende Gegenstände stehen: 1) Abstattung des Jahres- 
und Cassenberichtes, 2) Neuwahl des Vorstandes, 3) Besprechung 
über die Aufnahme von Seesteuerleuten mit Schifferpatent als 
ordentliche Mitglieder des Vereins. 

Nach Erledigung dieser Sachen beschäftigt sich der Verein 
eingehend mit zwei Artikeln aus der »Hansa«. Der eine 
isiebe Seite 615 No. 52 Jahrg. 1900), der andere (Seite 15 
No. 2 d. J.. Im ersten stellt sich der Verein auf dem Stand- 
punkt, der s. Zt. auch in der »Hansa« vertreten ist, nämlich, 
dass der Consul zweifellos nicht berechtigt war, vom Capitän 
zu verlangen, einen seiner desertirten Leute, der sich 
3 Tage lang im fieberverseuchten Hafen aufgehalten batte, 
wieder an Bord zu nehmen. Andererseits ist man vorwiegend 
der Ansicht, die vom Consul beanspruchte Summe zum Lebens- 
unterhalt des Deserteurs für die Dauer von drei Monaten, hätte 
der Capitän unter Protest deponiren sollen. Der zweite 
Artikel »Patentziehung im Falle Milanoe giebt zu 
einem längeren Meinungsaustausch Veranlassung, mit dem 
Ergebniss, dass die Ansichten getheilt sind. Einige Mitglieder 
balten das Vorgehen des Seeamtes für gerechtfertigt, die 
andern nicht. — Nächste Sitzung am 23. Januar. 


Verein Deutscher Capitine und Officiere der Handelsmarine 
zu Hamburg. 

In der am 10. December abgebaltenen ausserordentlichen 
Mitglieder- Versammlung warde nach Erledigung der Eingänge 
über den ersten Punkt der Tagesordnung »Bericht der 
Handelskammer über das Jahr 1%0« verhandelt. 
Sämmtliche anwesenden Mitglieder schlossen sich den in der 
vorigen Versammlung gemachten Ausführungen gegen die 
unter der Rubrik »Angriffe gegen die Rhedereie von der 
Handelskammer hinsichtlich des Vereins aufgestellten Be- 
hauptungen an und wurde folgende Resolution gleichfalls wie 
in voriger Versammlung einstimmig angenommen: 

»Der Verein hat mit Bedauern Kenntniss von dem 
Berichte der Handelskammer genommen, in welchem gesagt 
wird: »Wir haben diesen Punkt einerseits wegen seiner 
Wichtigkeit, daon aber auch deswegen etwas eingehender 
behandelt, um durch dieses eine Beispiel die Beschlüsse der 
Commission zu characterisiren, Sie finden ihre Erklärung 
durch die bedauerliche Thatsache, dass in der Commission, 
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wie im Reichstage überhaupt, die Seeschiffahrt keinen ihr 
beruflich angehörenden Vertreter hat, und dass daher die 
Mitglieder den Schilderungen der angeblichen Missstände an 
Bord der deutschen Schiffe einen unverdienten Eioflus auf 
ihre Entschliessungen eingeräumt haben, die geschickte 
Agitatoren, angebliche Vertreter der Seeleute und der Schilts- 
officiere nicht müde werden, im Kampfe gegen die Rbeder 
zu verbreiten. Die Richtigkeit dieser Erzählungen zu prüfen, 
sind die wenigsten im Stande, den Angegriffenen fehlt, wenn 
sie überhaupt von ihnen erfahren, die Zeit und die Last 
dazu. Und wenn wirklich, wie in einer Reihe von Fällen 
geschehen, eine nähere Prüfung vorgenommen und dabei dis 
Unrichtigkeit der Darstellung nachgewiesen wird, s0 bleibt 
doch immer etwas hängen. Es war ein Schritt der Noth- 
wehr, wenn unter diesen Umständen eine Anzabl hervor- 
ragender hiesiger Rhedereien ibre Officiere vor die Wahl 
stellten, ob sie ferner ihnen angebdren wollen oder einem 
Verein, dessen Leiter in einer hisher nur den socialdemo- 
kratischen Organen eigenen Tonart die Capitäne und Schifts- 
officiere, die die Rheder im Betriebe vertreten sollen, gegeu 
diese aufhetzen und die Disciplia untergraben«, Der Verein 
legt Verwahrung ein gegen die seinem Leiter gegenüber er- 
bobenen Vorwürfe und fordert die Beweise, dass zu ingend 
einer Zeit seitens des Vereins die Mitglieder gegen die Rheder 
aufgehetzt oder die Disciplin untergraben hätten.« 

Sodann wurde zu Punkt 2 der Tagesordnung »Er- 
höbung des Gehaltes für den Vorsitzendene über- 
gegangen und dasselbe mit grosser Majorität genebmigt und 
wurde die Versammlung, nachdem einige interne Angelegen- 
heiten erledigt worden waren, geschlossen. 








Siegreichen Einzug hat das Antomobil, das sich in den 
letzten 2 Jahren das christliche Abendland erobert hat, nun- 
mehr auch in der Türkei gehalten. Kein Geriugerer als der 
Beberrscher aller Moslemin des Abendlandes, Sr. Majestät 
Abdul Hamid II, Sultan der Türkei, hat dieser Tage in Uor- 
stantinopel einen Motorwagen in Empfang genommen. Die 
Bestellung des Wagens, eines viersitzigen Phaetons war vor 4 
Wochen durch deu türkischen Botschafter in Berlin erfolgt, 
der das von der Actien- Gesellschaft für Motor- und Motor- 
fabrzeugbau vorm. Cudell & Co. in Aachen gebaute Fahrzeug 
auf der »Permanonten Automobil - Ausstellung in Berlin be- 
sichtigt hatte und von der bestechend comfortablen Erscheinung 
desselben wie von dem tadellosen Functioniren der Maschine 
entzückt war, Sultan Abdul Hamid IT. hatte bisher noch nie 
ein Automobil zu Gesicht bekommen, weil solche in der Türke 
noch fremd sind und weil er selbst bekanntlich kein Freust 
von Reisen ist, im Gegensatz zum persischen Schah, der 
bei seinem vorjährigen Aufenthalt in Paris das grösste Interesse 
für dieses grossartige Verkehrsmittel gezeigt hat. Der türkische 
Sultan war von seiner neuesten Erwerbung auf's Höchste be- 
friedigt, derart, dass er sofort einige hervorragende Herren aus 
seiner Umgebung — Oberhofmeister Excellenz Tassym Bey 
Pascha, Excellenz Shakir Pascha, Excellenz Faick Pascha und 
Dolmetscher Major [brabim — den Befebl ertheilte, gleichfalls 
das Fahren zu erlernen, und ihnen sofort durch den den 
Wagen begleitenden Aachener Ingenieur im Palastgarten den 
nöthigen Unterricht geben liess. Es unterliegt keinem Zweifel, 
dass die Aachener Fabrik mit diesem neussten grossen 
Erfolge ihrer, bekanntlich nach dem bekannten Dion- 
Systeme gebauten, Fahrzeuge sich nun auch die Türkei er- 
schlossen hat und dass ihr somit als rühmliche Vorkiimpferin 
heimischer Industrie ein hervorragendes Verdienst als deutsche 
Culturträgeriu gebührt. 
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Auf dem Ausguck. 


Die Mitglieder der unter dem Namen »Ship- 
master’s and Officer’s Federations vereinigten See- 
schiffervereine in Grossbritannien sind überein- 
gekommen nur solcheh Candidaten als Unterhaus- 
mitglied ihre Stimme zu geben, die sich verpflichten 
nachstehenden Bedingungen zu entsprechen: 1) Ge- 
setze vorzuschlagen, nach denen das Contingent 
ausländischer Seeleute auf britischen Schiffen ab- 
nimmt, 2) eine Mindest-Ladelinie für Ballastschiffe 
zu befürworten, 3) ein Gesetz einzubringen, das 
die Verwendung von Ausländern für die Dienste eines 
Schiffsofficiers auf britischen Schiffen unmöglich 
macht, 4) den in Aussicht gestellten Entwurf betr. 
eines Invalidengesctzes für Seeleute energisch zu 
unterstützen. Nicht nur die Merchant Shipping 
Guild sondern — und Das ist für das in England 
bestehende Verhältniss zwischen Rhedern und Schiffs- 
officieren bezeichnend — auch die prominentesten 
englischen Rheder unterstützen das Programm. Der 
Erwähnung bedarf noch der erfolgte Austritt der 
Rheder Sir Thomas Sutherland, Sir Donald Curie 
und Sir Edward Hill, sowie des seemännischen 
Vertreters J. Havelock Wilson aus der parlamen- 
tarischen T,aufbahn. Statt ihrer werden aus Schiff- 
fahrtskreisen die Herren ©. Furness, Ropner 
und Renwick das Unterhaus zieren. Wir sehen 
also, selbst im Parlament der bedeutendsten maritimen 








Nation nur drei Mitglieder, von denen gesagt werden 
darf, dass sie wenigstens über die Wünsche der 
seefahrttreibenden Kreise unterrichtet sind. Das 
ist doch sehr merkwürdig, Mit dem Rücktritt 
Wilsons, der verschiedentlich zwar sehr energisch 
aber doch in vornehmer Weise die Seemanns- 
interessen vertrat, ist der letzte Kauffahrteiseemann 
aus dem englischen Parlament geschieden; die 
vorhin erwähnten neuen drei Unterhausmitglieder 
gehören dem Rhederstande an. 


Ueber die Einwanderung nach New-York im 
verflossenen Jahre liegen Angaben vor, welche 
zwar nicht officiell, jedoch aus so zuverlässiger 
Quelle sind, dass man sie obne die Befürchtung 
veröffentlichen kann, später Berichtigungen bringen 
zu müssen. Vorweg die Bemerkung, dass in nach- 
stehenden Zahlen alle Einwanderer, nicht nur die 
von Europa sondern auch die von Süd- und Mittel- 
Amerika, sowie von Westindien einbegriffen sind. 
Procentual ausgedrückt kamen 80 pCt. der Cajüts- 
passagiere und 97 der Zwischendecker aus euro- 
päischen Häfen. Mit Einschluss Aller kamen 403 59] 
Zwischendecks- und 137 852 Cajütspassagiere im 
Laufe von 1900 in New-York an. Nach den 
einzelnen Monaten gesondert, gestaltete sich der 
Passagierzuspruch nach der amerikanischen Metro- 
pole folgendermaassen : 
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ia, Zwischen- -.,. Zwischen- 
Cajiite desk Cajiite deck 

Januar 4,145 13,200) Juli ....... 14,435 32,871 
Februar...... 5,123 19,622) August.....24,341 33,824 
März ........ 8,147 40,361 | September ..25,874 34,290 
April ........ 9,581 46,196 | October ....20,471 31,900 
Mil: 2.60% 11,986 55,815 | November ..12,617 25,559 
Juni ........ 13,148 42,564 | December ...8,804 24,300 
Im Uebrigen lassen wir in ausführlicher An- 


gabe den Antheil der einzelnen Rhedereien am 


Gesammt - Passagier - Verkehr New-Yorks nach 
»Moniteur Maritime« folgen: 
Passsagiere 
Rhederei: zu OTT 
Hamburg-Amerika-Linie, Hamburg: Cajüte deck 
MOOD ER TERN ET 23.270 65.384 
1899 ...... er La core 14.108 38.059 
Norddeutscher Lloyd, Bremen: 
INN eine santero ieee cae 23.350 38.059 
LOD anne 17.75 53.646 
Cunard-Line, Liverpool: 
B00 ce tsedicas ween thence seen 20.000 22.751 
FOOD: ernennen 19.045 20.853 
White Star Line, Liverpool; 
IN een 14.48 29.370 
WOOO 5 u.a een 12.741 25.206 
American Line, Southampton: 
WOOO: wicca rae vate wa nde 06a ewes 16.435 16,844 
I ec nrs.02s eaveratantealsactans 14.398 11,341 
Anchor Line, Glasgow: 
I een 7.053 7.866 
MOMS eta ceRe ervey ESTER ET 6.182 5.512 
Compageie Transatlantique, Havre: 
3000 einen 8.795 30.643 
ISO nennen cs 6.124 22,833 
Red Star Line, Antwerpen: 
1000. ee nee 5.559 31.003 
MOOD RE ERRSUHNTERTER LET 4.315 20.120 
Norddeutscher Lloyd (vom Mittelläudischen 
Meer aus): 
ION nasse rare 3,227 27.445 
MBO VE RETTEN ELE 2.235 1,644 
Hollandsche Amerikalinie. Rotterdam : 
LD „anna nern 5,500 25.940 
VER rare 4.010 17.219 
Navigazione Generale Italiana (vom Mittel- 
lindischen Meer aus): 
IND. una 286 17.265 
18 arena 80 8,838 
Cie Cyp. Fabre, Marseille: 
10 „500er een 26 15.653 
1899 ..... 64644444505 EW Renee 35 14.14 
Anchor Line (vom Mittelländischen Meer 
aus): 
MOOD RT ET EUER TENTE 40 14.821 
OD ET TERTETERTR 14 13.784 
Prince Line (vom Mitteliändischen Meer 
aus): 
INN fe fei od eee and ean een 247 13.847 
ION aan een 251 14.24 
Hamburg Amerika Linie (vom Mittel- 
ländischen Meer aus): 
1b: 1.1 WERE RT 378 6.861 
1 2, cis cvelecavis tvs buenasa ands 426 2.539 
Scandinavian Amerikau, Copenhagen: 
WOO NO ORTE TER v2 4.838 
IBM nenn 762 3.465 


Empreza Insulana de Navegacao, Lissabon: 
OO is 
BOD EEE ER vate xs 


1 ewawcime neues ve cae aie ress 


LING DET NIEREN 


In San Francisco ist Ende v. J. eine organisirte 
Diebesbande beim Rauben eines Theils der Ladung 
des Dampfers »Crocodile«e durch einen Privat- 
Detektiv abgefasst worden. Diese Mittheilung an 
und für sich lediglich von localer Bedeutung 
verdient aber insofern weitere Verbreitung, als 
San Francisco in Seemannskreisen schon seit 
längerer Zeit im Rufe des Hafens der »short 
deliveries« ‚steht. Schon mancher Capitän oder 
Schiffsofficier hat Frisco mit dem Bewusstsein 
verlassen, dass ein Theil der dort verursachten Aus- 
gaben Strafgelder für zu wenig abgelieferte Ladung 
waren. Die Ursache kannte man nicht. Jedes 
Stück gelöschter Waaren war mit umso grösserer 
Sorgfalt notirt, als die Schiffsofficiere von ihren 
im Hafen verweilenden Kameraden bereits über 
deren eigene traurige Erfahrungen gehört hatten. 
Dem Privatdetectiv, der endlich das Räthsel zu 
lösen verstand, sind die Seeleute zu grossem Danke 
verpflichtet. Der Beamte, ein Angestellter der 
»Haslett Warehouse Company« handelte aus reiner 
Liebe zum Beruf, als er einige Personen beobachtete, 
die ohne Erlaubniss das Deck von »Crocodile« be- 
traten und dann, als die Luft rein schien, im Raume 
verschwanden. Jeder der Diebe oder genauer be- 
zeichnet der Einbrecher ist zu längerer Freiheits- 
strafe verurtheilt. Die locale Presse, der dieser 
Vorgang entnommen ist, theilt — hoffentlich mit 
Recht — die Ansicht, dass das statuirte Beispiel 
ebensowohl dazu beitragen würde, die Aufmerk- 
samkeit der Schiffsbesatzungen zu verschärfen, wie 
auch die Dreistigkeit der Diebesgesellschaft etwas 
einzudämmen. Wie hoch von den z. Zt. des Vor- 
falls in San Francisco anwesenden Schiffsfübrern 
das schneidige Vorgehen des Criminalbeamten, 
Mr. Deucer, bewerthet wurde, gebt aus einem 
Geschenk hervor, welches dem Beamten von einem 
Capitin, als Wortführer seiner Collegen, über- 
reicht wurde. 





Invaliditats- und Altersversicherung der See- 
leute. Die Beiträge für die versicherungspflichtigen 
Seeleute sind von den Rhedern an die Geschäfts- 
stelle für die Invaliditäts- und Alters- 
versicherung der Seleute in Lübeck 
abzuführen und zwar stets für das abgelaufene 
Jahr in den ersten sechs Wochen des neuen Jahres. 
Die Beitragszahlung bat von den Rhedern ohne 
Aufforderung zu erfolgen. — Für den Fall der 
Nichtinnehaltung der Frist sehen die betreffenden 
Bundesratbsvorschriften Ordnungsstrafen vor. Wir 
bringen deshalb den Rhedern die ihnen obliegende 
Verpflichtung in Erinnerung. 





Erste Seesteuerleute als Seeamts- 
Beisitzer. 





Wir erhalten folgende Zuschrift: 

Wesshalb werden zu Beisitzern im Seeamt 
keine Deck-Schiffsofficiere, also keine Seesteuerleute 
ernannt? Die hamburgische zuständige Behörde, 
der diese Frage einst unterbreitet wurde, war der 
Ansicht, dass Schiffsofficieren in Folge mangelnder 
Erfahrung die Eigenschaften abgehen, die von einem 
Seeamtsbeisitzer gefordert werden müssten, um zu 
einem sach- und fachgemässen Seeamtsspruch bei- 
tragen zu können. In den Kreisen der Decks- 
Schiffsofficiere hat diese Antwort umsoweniger 
befriedigt, als Maschinen - Schiffsofficiere, See- 
maschinisten, in der Liste der Beisitzer figuriren. 
Allerdings geschah Das erst, nachdem von der 
Vertretung der Seemaschinisten wiederholt auf die 
Nothwendigkeit aufmerksam gemacht wurde, das 
berufliche Verhalten bezw. Vergehen eines Maschi- 
nisten müsse auch von Sachverständigen abge- 
urtheilt werden, denn das Urtheil vernichte zu- 
weilen die wirthschaftliche Stellung, welche der 
Abgeurtheilte bisher innegebabt. Die vitalsten 
Interessen stehen somit auf dem Spiel. 

Nun liegen aber die Verhältnisse, soweit die 
Seemaschinisten in Betracht kommen, anders, als 
wenn von Seesteuerleuten die Rede ist. Die höchste 
Stufe der Decksmannschaft —- allerdings auch der 
ganzen Besatzung — hat der Capitän inne, während 
in der Stufenleiter der Maschinistencarriöre auf der 
obersten Sprosse der Ober- oder Erste Maschinist 
steht. Die in der Hamburger Beisitzerliste ange- 
führten Maschinenkundigen sind nun, soviel ich unter- 
richtet bin, entweder Civilingenieure, Maschinen- 
inspectoren oder Obermaschinisten. Danach trifft 
bier die Annahme nicht zu, dass bei der Abur- 
theilung einer beruflichen Unterlassung, die etwa 
ein 2. oder 3. Maschinist begangen hat, im Range 
gleiche Maschinisten als Richter fungiren. Und 
doch ist meines Erachtens ein darauf abzielender 
Wunsch hier wie auch bei den Seesteuerleuten be- 
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rechtigt, denn es handelt sich, wie schon wieder- 
holt ausgesprochen, darum, über die berufliche 
Handlungsweise eines Coilegen ein oft recht 
folgenschweres Urtheil zu fällen. 

Wenden wir unsern Blick auf das Verfahren, 
wie es bei ähnlichen Angelegenheiten beim Militär 
beobachtet wird. Ist ein militärisches Vergehen 
vor einem Stand- oder Kriegsgericht abzuurtheilen, 
dann befinden sich unter den Richtern mindestens 
zwei, die einen gleichen Rang wie der Abzu- 
urtheilende einnehmen, einerlei ob es sich um 
einen Officier oder einen Gemeinen handelt. Man 
hat ausserdem, um zu einem möglichst unbeein- 
flussten Urtheil zu kommen, bestimmt, dass die 
im Rang Niedrigsten, zeitlich zuerst ihr Votum 
abgeben. 

Kehren wir nach diesem Hinweis wieder zum 
Thema zurück, so muss in erster Linie erinnert 
werden, dass als Beisitzer zu einem Seeamt natürlich 
die Vertreter der niederen seemännischen Chargen 
ohne Weiteres ausscheiden, weil — um mit dem 
Gesetz zu sprechen — der Zweck einer seeamt- 
lichen Untersuchung darin besteht, »festzustellen 
ob der Schiffer oder der Steuermann oder 
der Maschinist durch Handlungen oder Unter- 
lassungen den Unfall oder dessen Folgen ver- 
schuldet haben«. 

Da mithin ein triftiger Grund, Schiffsofficiere 
von der Ausübung der Beisitzerpflichten auszu- 
schliessen, nicht gefunden werden kann -—— es sei 
denn, man acceptire die oben ausgesprochene An- 
sicht des Hamburgischen Senats — so bleibt nur 
übrig, das Gesetz betr. die Untersuchung von See- 
unfällen ete. zur Hand zu nehmen; vielleicht findet 
sich dort der gewünschte Aufschluss. Wie man 
sich aber auch abmüht, einen Passus, nach dem 
Seesteuerleute zu Beisitzern nicht wählbar sind, 
sucht man vergebens. Zwar ist im $ 7 vorgesehen, 
dass von den jeweiligen vier Beisitzern zwei See- 
schiffer sein müssen, die auch als solche gefahren 
haben. Das besagt aber für unsern Fall Nichts, 
denn es soll mit jener Bestimmung nur einer 
unfachmännischen Zusammenstellung des Seeamtes 
vorgebeugt werden. 


Andererseits sind aber im angezogenen Gesetz 
alle solchen Personen namhaft gemacht, die je nach 
ihrer beruflichen oder socialen Stellung nicht zum 
Amte eines Beisitzers berufen werden können. Von 
Seesteuerleuten ist selbstverständlich hierbei nicht 
die Rede. Also auch nicht das Gesetz vermag 
meine obenstehende Frage zu beantworten. Es 
bleibt immer nur die Antwort nach, dass sich See- 
steuerleute wegen mangelnder Erfahrung nicht zum 
Amte eines Beisitzers eignen. Wir sprechen dieser 
Begründung umsomehr die Stichhaltigkeit ab, als 
der Steuermannsstand aus verschiedenen Gründen, 
die schon mehrfach in diesen Spalten erörtert 
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worden sind, gewissermaassen ein Beruf fiir sich 
geworden ist; kaum mehr fals ein Drittel aller 
Steuerleute haben Aussicht jemals Schiffsführer zu 
worden. 

Der Zweck dieser Zeilen ist nun, mehr und 
mehr einflussreiche Anhänger für die Idee zu er- 
wärmen, dass jedesmal dann zu Seeamtsbeisitzern 
Seesteuerleute — beschränken wir uns auf solche, 
die als »Erster« fahren - heranzuziehen sind, 
wenn untersucht werden soll, ob ein Stouer- 
mann einen Unfall oder dessen Folgen verschuldet 
hat. Dieser Antrag ist nach meiner Änsicht be- 
rechtigt, dass ihm näher getreten werde. Einem 
Ersten Officier, dem gesetzlichen Stell- 
vertreter des Capitäns an Bord, wird 
man nicht die Eigenschaft absprechen, einen See- 
unfall fachmännisch beurtheilen zu können. Noch 
weniger wird Jemand behaupten wollen, ein solcher 
Seemann sei ungeeignet ein Urtheil über eine 
Unterlassung oder über ein Vergehen eines Collegen, 
also eines Seesteuermanns, zu fällen. Der etwaige 
Einwand, dass nicht zu jeder Zeit ein Erster Steuer- 
mann als Beisitzer disponibel wäre, ist insofern 
nicht stichhaltig, als die Zahl der Beisitzer, also 
auch die der Seesteuerleute, welche sich hierzu 
eignen, beliebig erweitert werden kann, ohne dass 
dadurch nach einer Richtung hin irgend Jemandem 
Unkosten erwachsen. 


Rheder und Officiere. 


Von Nauticus. 





(Schluss. 


Wenn wir jetzt, ohne auf alle Details ein- 
zugehen, auf die eigentlichen Beziehungen der 
Schiffsofficiere zu der Rhederei wieder zurück- 
greifen, so müssen wir doch sagen, dass die Interessen 
der Rheder und der Seeleute bei Weitem nicht 
dieselben sind, wenn sie auch den gemeinsamen 
Punkt haben, dass die deutsche Schiffahrt gedeihen 
und sich weiter entwickeln möge. Das Interesse 
der Seeleute ist denen der Rhederei in sehr wesent- 
lichen Dingen geradezu entgegengesetzt. Die deutsche 
Schiffahrt hat sich entwickelt und ist erstarkt gegen- 
über einer mächtigen ausländischen Concurrenz; sie 
konnte diesen schweren Concurrenzkampf nur mit 
Erfolg durchführen, so lange die Bedingungen für 
die Entfaltung ihrer Thätigkeit zum Mindesten nicht 
ungiinstiger waren wie diejenigen in der aus- 
ländischen Rhederei. Sobald die Lasten, Ausgaben 
und Aufwendungen sich steigern, sobald der Be- 
trieb kostspieliger wird, sinkt mit Nothwendigkeit 
auch die Ueberlegenheit im Concurrenzkampf und 
mit ihr die Aussicht auf weitere Entfaltung des 
deutschen Seeschiffahrtsbetriebes. Wie jeder Mensch, 


der vorwärts strebt, so wünscht auch der Schiffs- 
officier möglichst reichen Lohn für seine Thätigkeit 
und möglichste Erleichterung der Arbeitsbedingungen. 
Offenbar vertheuert aber die Verwirklichung dieser 
Forderungen den Betrieb; letztere stehen also in 
directem Gegensatz zu den geschäftlichen Interessen 
jeder Rhederei, welche thunlichst wenig kostspieligen 
Betrieb verlangen. 


Es soll ja nicht geleugnet werden, dass es kein 
gesundes Princip wäre, wollte man im Schiffahrts- 
betrieb auf niedrige Gagen halten; denn der Erfolg 
eines schiffahrtlichen Unternehmens ist neben der 
geschäftlichen Einrichtung desselben und der Con- 
junetur auch wesentlich von der Tüchtigkeit der 
Seeleute und davon abhängig, ob dieselben mit Lust 
und Liebe den Obliegenheiten ihres schweren Be- 
rufes nachkommen. Nichts aber fördert mehr die 
Liebe zu dem Beruf als eine auskömmliche Be- 
soldung und günstige Chancen auf Avancement. 
Im Allgemeinen aber wird die Besoldung abhängig, 
ja vielleicht durchaus abhängig sein von dem eisernen 
Gesetz: Angebot und Nachfrage. So finden wir es 
auch vom Standpunkte der Schiffsofficiere aus ge- 
rechtfertigt, wenn diese, solange die Nachfrage noch 
gedeckt ist, davor warnen, in ihre Laufbahn ein- 
zutreten und nach See zu geben; ebenso wie bei- 
spielsweise die Aerztekammer davor warnt, in das 
Studium der Mediein einzutreten, da der Stand 
überfüllt sei. Ob solche Warnungen Nutzen für 
die Allgemeinheit bringen, ist eine andere Sache; 
diese kann hier unerörtert bleiben. 

Wir enthalten uns hier der weiteren Beant- 
wortung der Frage, ob die heutigen Gagen der 
Officiere im Allgemeinen der Jetzzeit angemessen 
sind oder nicht. Nur das scheint uns gewiss zu 
sein, dass die durch künstliche Mittel, durch rührige 
Agitation u. s. w. hinaufgetriebenen Besoldungen 
und Besserstellungen von keinem Bestand sein 
können: sie werden sinken sobald die Gewinnerträge 
der Unternehmungen zurückgehen, sie werden in 
kürzester Zeit auf das Niveau des Satzes von An- 
gebot und Nachfrage zurückgehen. Im Uebrigen 
aber wünscht wohl Jeder, es möchten die Heuern 
sich noch mehr heben, als sie es in der letzten Zeit 
an vielen Stellen schon gethan haben. 


Eine Vereinigung von Seofahrern, wenn es 
nicht gerade eine der untersten Chargen ist, kann 
selbstredend bei ihren Sitzungen nur eine äusserst 
geringe Anzahl von Mitgliedern aufweisen. Das 
liegt in der Natur dieses Berufs. Die Präsenzliste 
wird vielleicht eine Stärke haben in dem Ver- 
hiltniss, wie wenn im Reichstag 10—20 Abgeordnete 
an den Sitzungen theilnehmen würden; eine lächerlich 
geringe Anzahl für eine parlamentarische Körperschaft 
von der Bedeutung des deutschen Reichstags, eine 
Anzahl, deren Abstimmungen man keinerlei Gewicht 
beilegen könnte. Damit soll nur auf den Umstand 


hingewiesen werden, dass im Allgemeinen die inter- 
essirten Kreise einer Verreinssitzung und deren 
Abstimmungen nicht die Bedeutung beimessen, die 
vielleicht die Mitglieder erwarteten. 


An sich ist es nun schon eine äusserst heikle 
Sache, wenn ein Draussenstehender Jemand über 
seinen Geschäftsbetrieb zur Rede stellt, ihm gar 
herbe Vorwürfe macht über Einrichtungen in diesem 
Betrieb. Das Missliche einer solchen Sache wird 
noch ausserordentlich verstärkt dadurch, wenn solche 
Vorwürfe öffentlich erhoben und in der Presse des 
Weiteren breitgetreten werden. Man denke sich an 
Stelle eines solchen Geschäftsinhabers, an Stelle 
eines solchen Mannes, der vielleicht sonst bei seinen 
Mitbürgern in hohem Ansehen steht? Es handelt 
sich hierbei nicht um hypothetische Fälle, sondern 
solche Fälle sind thatsächlich in letzter Zeit im 
Rhedereibetrieb vorgekommen. Mit welchen Em- 
pfindungen wird eine Rhederei, die sich bewusst 
ist, auf anerkannt streng reeller und durchaus 
loyaler Grundlage ihren Betrieb zu leiten, die, was 
ihre Pflicht ist, wohl das Blühen und Gedeihen 
ihres Unternehmens im Auge hat, aber keineswegs 
übermässigem Verdienst nachjagt, mit welchen Em- 
pfindungen muss eine solche Rhederei derartigen 
Schriftstücken gegenüherstehen, Schriftstücken, die 
ohne es vielleicht zu wollen, naturgemäss einen 
verfügenden und verweisenden Ton annehmen! 
Und die Sache wird dadurch keineswegs besser, 
dass es, wie vordem ausgeführt, bloss verhältniss- 
mässig sehr Wenige sind, die sich vornehmen, im 
Namen Vieler zu sprechen. Wird eine solche 
Rhederei nicht verbittert und verärgert werden! 
Wird sie sich nicht erinnern und zu dem festen 
Willen hingedrängt werden, dass sie Horr im eigenen 
Hause bleiben muss? Aber nicht allein die eine 
Rbederei wird von dieser Erbitterung und dieser 
Gegnerschaft ergriffen, die übrigen werden mit ihr 
empfinden; denn nach dem Satze: »Heute mir, 
morgen dir!« kann in nächster Zeit den übrigen 
dasselbe passiren. Braucht man sich schliesslich 
da zu wundern, wenn die Rhedereien gewiss mit 
Widerstreben zu Entschlüssen hingedriingt werden 
der Art, wir können unseres guten Ansehens halber 
nicht mehr dulden, dass unsere Angestellten einem 
Verein angehören, welcher in dieser Weise gegen 
uns verfährt und uns blossstellt. 

Jeder, der das Blühen deutscher Schiffahrt 
wünscht, hat sich stets vor Augen zu halten, dass 
die Rhedereien und überhaupt der deutsche See- 
handel neben aufrichtigen Freunden einer einfluss- 
reichen und mächtigen Gegnerschaft gegenübersteht. 
Wir denken hierbei nicht an die am weitesten 
links stehende, radicalste Partei, deren Gegner- 
stellung jeder Rhederei gegenüber zu offenkundig 
ist. Vielmehr denken wir hierbei an den Bund 
der Landwirthe, an die Agrarier vom reinsten 
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Wasser überhaupt, die auch im Centrum sehr stark 
vertreten sind. Die Agrarier möchten am liebsten, 
wie wir kürzlich in diesem Blatte lasen (Hansa 
Seite 596) um in bildlicher Ausdrucksweise zu 
reden, den ganzen deutschen Seehandel mit Keulen 
niederschlagen. Die Weserzeitung (ebenda zu lesen) 
giebt geradezu den Agrariern und ihrem starken 
Einfluss auf die Politik die Schuld, dass die aus- 
ländischen Seehäfen Amsterdam, Antwerpen und in 
beispielloser Weise Rotterdam sich nngleich 
günstiger und glänzender entwickeln als die deutschen 
Seehäfen, als Hamburg und Bremen. Es ist leicht 
einzusehen, dass die Bestrebungen und Kund- 
gebungen einer Officiers-Vereinigung von der oben 
erwähnten Art, wenn nicht das sorgfältigste Maass- 
halten dabei obwaltet, der angedeuteten Gegnerschaft 
mit Begierde ergriffenes Material gegen Rhederei 
und Seehandel darbietet, um beiden Fesseln anzu- 
legen und sie in der Entwicklung zu hemmen. 
Wie die Agrarier strengster Observanz unter dem 
bestehenden Ruf: Schutz für die nationale Pro- 
duction! gern alle Grenzen absperren, oder mit 
unübersteiglichen Zollschranken versehen möchten, 
so sind diese Kreise auch nur zu gern gewillt 
unter dem berückenden Feldgeschrei: Schutz für 
unsere Seeleute! so viele Abgaben, Lasten und 
Hemmnisse der mannigfaltigsten Art der Schiffahrt 
aufzuerlegen, dass dadurch der Todeskeim in ihre 
Entwickelung, ja sogar in ihren Fortbestand gelegt 
würde Wenn erst, wie Dr. Bödiker sagt, neben 
jedem Schiff, an jeder Luke ein Gendarm steht, 
dann sind’ wir am Ende jeder gesunden wirth- 
schaftlichen Entwicklung angelangt. 


Und noch ein Anderes kommt als eine un- 
liebsame uns beängstigende, neue ungewollte Folge 
hinzu. Wir haben kürzlich an einem viel be- 
sprochenen Flugblatt gesehen, dass auch die An- 
gehörigen einer anderen Partei als die der Agrarier 
gerne gegen die Rhederei Stimmung macht, dass 
sie ebenfalls mit Begierde gern jedes Material 
ergreift, um es inihror Weise zu verwerihen. Die 
Schiffsofficiere haben selbst mit lebhaftem Bedauern 
sehen müssen, wie in dieser Schrift hässliche, per- 
sönliche Angriffe gemacht wurden. Aber, muss 
man sich fragen, wenn es Sitte oder vielmehr Un- 
sitte wird, dass die Namen angesehener Männer 
des Rhedereistandes öffentlich durch den Schmutz 
gezerrt werden, wenn man ihren Character ver- 
dächtigt, ihre Handlungsweise als unter jeder Kritik 
hinstellt, was wird denn die Folge sein? Die Folge 
wird doch sein, dass sich solche Herren mehr und 
mehr von der Rhederei abwenden. Wer wird denn 
als ein unabbängiger Mann, der auf den Erwerb 
nicht angewiesen ist, in einem Berufsstand aus- 
harren oder seine Söhne diesem Stand zuführen, 
der ihm so schwere Verunglimpfungen und Ver- 
dächtigungen in Aussicht stellt. 
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Hat denn der Betrieb der Rhederei an sich 
so etwas Verlockendes? Der kleine Betrieb, das 
weiss jeder, hat mit Nöthen und Sorgen genug zu 
kämpfen. Aber auch der grössere Betrieb hat ein 
gewaltiges Risiko in Rechnung zu stellen; man 
denke nur an den Riesenbrand in Hohoken, an 


Schadenersatz bei Collisionsfällen, an die Riesen- 


summen, die bezahlt werden wenn bei einem 
Schraubenbruch ein Schiff auf hober See geschleppt 
wird. Wenn es auch richtig ist, dass die Rhederei 
ein paar gute Jahre gehabt bat, so können sich 
doch ihre Erträge nicht entfernt mit denen anderer 
grosser industrieller Unternehmungen messen. Zehn 
Procent ist doch bei ibr schon ein hoher Ertrag, 
letztere aber haben häufig 25 Procent Dividende 
gebracht. Und dann liegt es in der Rhederei nicht 
so, dass auf zehn magere Jahre zehn fette Jahre 
kommen; eher könnte man sagen, auf zehn magere 
Jahre kommt vielleicht ein fettes .Jahr. Jedenfalls 
ist das Capital noch immer spröde genug, sich der 
Rhederei zuzuwenden, lieber sucht es andere 
Unternehmungen auf festem Lande auf, die mehr 
Sicherheit, bessere Aussichten und ein weit ge- 
ringeres Risiko bieten. Es liegt demnach gar kein 
besonderer Anreiz für einen unabbängigen Mann 
vor, mit seinem Capital am Rhbedereibetrieb sich 
zu betheiligen; er wird sich davon abwenden, wenn 
dieser Betrieb öffentliche Schmähungen und Ver- 
dächtigungen in sichere Aussicht stellt oder nach 
sich zieht. Ein Unglück wäre es aber für die 
deutsche Schiffahrt, wenn capitalkräftige Männer, 
die in Schiffahrtskreisen vorne anstehen, aus Herzens- 
grund der Sache überdrüssig würden und einer 
Lebensbethätigung den Rücken kehrten, die sie 
und ihr Haus Gott weiss wie lange Jahre aus- 
geübt haben. 

Wir wiederholen es, auch wir halten eine 
Vereinigung der höheren Chargen an Bord für eine 
wünschenswerthe Einrichtung. Einer solchen Ver- 
einigung werden naturgemäss sehr viele jüngere 
Kräfte angehören. Aber wie die Jugend die Zu- 
kunft und die Ideale für sich hat, so ist es andrer- 
seits auch eine unumstössliche Wahrheit, was der 
Dichter sagt: Schnell fertig ist die Jugend mit 
dem Wort! Es handelt sich aber um zu werthvolle 
und wichtige Dinge, als dass gewünscht werden 
könnte, es möchten rasche Worte fallen und rasche 
Thaten folgen. Was noth thut, ist ein besonnenes 
Maasshalten und sorgfiiltiges Abwägen, Ueberlegung 
und Ruhe, welche sich stets bewusst bleiben, dass 
es nur die eine Seite der Sache ist, deren Interesse 
sie vertritt, dass jedes Ding zwei Seiten hat und 
dass die andere Seite die grösste Beachtung und 
eine sehr ernste Rücksichtnahme verdient. 





Hafen- und Dockeinriehtungen 
im Allgemeinen und für einzelne Häfen 
im Besonderen. 
(Schluss.) 





London, 

Zur Zeit liegen die Verhältnisse so, dass der durch eine 
Königliche Commission schon im Jahre 1894 beantragten Revier- 
vertiefung und Verbesserung noch heute nicht Folge geleistet 
wird und dass in der Zwischenzeit das Bedürfniss einer er- 
höhten Wassertiefe in Folge der zunehmenden Grüssenver- 
hältnisse der Schiffe immer dringender gaworden ist und 
ferner, dass es aller Wahrscheiniichkeit nach noch zwei oder 
drei Jahre dauern wird, ehe die Commission in der Lage ist, 
ibren Bericht abzustatten, Ausserdem ist absolut keine Gewähr 
dafir gegeben, dass dem kommenden Bericht eine grösser 
Berücksichtigung als dem aus dem Jahre 1894 geschenkt wird 
— aber selbst, wenn Das geschihe, würden Jahre darüber 
bingeben, bis die nothwendigsten Arbeiten vollendet sind. Das 
ist wahrlich keine schöne Aussicht für den Londoner Hafen. 

Die Interessentengruppe der Ladungsempfiinger mag mit 
dieser Sachlage, mit diesem Sieg zufriedes sein, aber es ist — 
Dass lässt sich nicht abstreiten — ein Erfolg auf Kosten des 
Hafens von London. — — 

Im Anschluss bieran nachstehende Ziffern, welche trotz 
der vorgebrachten Klagen von Mc. Douglas Owen die beträchtliche 
Vermehrung des Schiffsverkehrs im Hafen von London io dem 
letzten Jahrhundert zeigt. 
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Von deutschen Schiffen besuchten den Hafen von London 


im Jahre 1899: 


auf grosser Fahrt auf kleiner Fahrt 


Amah! R.-T. Anzabi R--T. 
Segelschiffe . . . 40 44 594 73 6318 
Dampfschiffe. . . 56 162033 815 391 592 


Zusammen 96 206 G27 888 397911 
Zum Schluss dürfte es sich empfehlen, einen Bericht des 
schwedisch-norwegischen General-Consuls in London an seine 
vorgesetzte Behörde zu veröffentlichen. Er enthält eine scharfe 
Kritik der Entlöschungsverhältnisse in London und anderen 
englischen Häfen und der andererseits wieder als Beweis dienen 
kann für die Stichhaltigkeit der Beschwerden des Engländers, 
Mc. Douglas Owen. Der Bericht lautet: 





»Bereits seit geraumer Zeit sind hier in London sowohl, 
als auch in anderen zum hiesigen District gehörigen Häfen 
nicht geringe Schwierigkeiten vorherrschend gewesen für mit 
Holz beladene Schiffe den nöthigen Quaiplatz zur Entlöschung 
zu finden, da gleichzeitig eine so grosse Anzahl von Schiffen 
mit Holz angekommen ist, dass der Platz in den Hafenbassios 
absolut unzureichend war. 


Die Ursache zu diesen unglücklichen Verhältnissen ist 
theilweise darin zu suchen, dass die Verschiffung in diesem 
Jahr in den Ostseebifen so spät begonnen hat, dass die ersten 
Ladungen von dort nicht früher als die von Canada und dem 
Weissen Meer ankommen konnten. 


Durch diesen Umstand machte sich gleich ein starker 
Bedarf nach Platz in den englischen Holzhifen geltend, wozu 
noch kam, dass die Entlöschungsarbeiten nicht mit der ge- 
wünschten Schnelligkeit gefördert werden konnten, da ein Tbeil 
der Hafenarbeiter in den noch immer nicht abgeschlossenen 
Krieg in Süd-Afrika gegangen war. Was speciell London be- 
trifft, so sind die erwähnten Schwierigkeiten dort nicht geringer 
als in anderen Häfen, zumal in London doch eigentlich nur ein 
einziges Hafenbassin, nämlich das Survey Commercial Dock, 
der Entlöschung von Holzladungen dient. Unter den augen- 
blicklichen Verhältnissen ist auch absolut keine Aussicht vor- 
handen, einen weiteren Theil der Hafenanlagen den Holzschiffen 
zu überweisen. Wie versichert wird, kann den Ladungs- 
empfängern nicht die geringste Schuld an diesen kümmerlichen 
Verhältnissen beigemessen werden, da die Ablader in demselben 
Maasse als die Rheder selbst einen fühlbaren Verlust durch 
die verzögerte Entlöschung erleiden. Augenblicklich hat eine 
ganze Anzahl mit Holz nach London bestimmter Schiffe auf 
dem Revier vor Anker gehen müssen, um die Gelegenheit 
einen Löschplatz im Dock zu erhalten, geduldig abzuwarten.« 
Dass Zustände, wie sie der obige Consulatsbericht schildert, 
nicht gerade zu den angenehmen für Rheder und Ladungs- 
empfänger zu rechnen sind, liegt wohl auf der Hand. Bei 
der heutigen scharfen Concurrenz gehört es eben zu den noth- 
wendigsten Lebeosbediogungeo, jede Secunde auszunutzen und 
keinen Augenblick müssig zu verbringen. Welchen Nutzen kaun 
wohl ein Rheder, trotz der während dieses Jahres ziemlich vor- 
theilbaft zu oennenden Frachten von der Ostsee aus diesen 
erzielen, wenn er sich gezwungen sieht, sein Schiff im Ankunfts- 
hafen oft tagelang unthätig liegen zu lassen, da es dort an 
Platz mangelt, an dem die Ladung gelöscht werden kannte. 
Dass die Verbältnisse in dem Bericht noch ziemlich rosig ge- 
schildert sind, wissen wir von anderen Seiten. Wo bleiben 
da aber die vorzüglichen englischen Schiffabrtseinrichtungen, 
die man bei jeder sich bietenden Gelegenheit hervorbebt und 
ins glinzendste Licht stellt, sodass vor lauter Lichtfülle die 
Schattenseiten überbaupt nicht sichtbar werden. Sollte sich 
in einem Hafenplatz wie London zum Beispiel nicht weiterer 
genügender Platz schaffen lassen, den man mit Holz ein- 
kommenden Schiffen zur Entlöschung anweisen könnte? Das 
in dem Consular-Schreiben genannte Survey Commervial-Dock 
war schon vor dreissig und vielleicht noch mehr Jahren als 
Liegeplatz für die Holzschiffe angewiesen und war damals 
schon, wie wir uns zu überzeugen wiederholt Gelegenheit 
hatten, stets voll besetzt und schon häufig überfüllt. Sollte 
nun in dieser langen Zeit der Holzimport Londons mit dem 
Anwachsen des Imports aller anderen Zweige und der Industrie 
nicht gleichen Schritt gehalten haben? Sollte nicht schon seit 
langem das Bedürfniss nach besseren und erweiterten Lösch- 
plätzen für Holzschiffe hervorgetreten sein? Jedenfalls sind 
diese Fragen dahin zu beantworten, dass sowohl der 
Holzimport zugenommen hat, als auch, dass ein Bedürfniss 
nach erweiterten Löschplätzen seit Jabren vorhanden gewesen 
ist, and doch ist nichts geschehen, um den vorhandenen Uebel- 
stinden abzubelfen. N 

Wenn London seine Stellung auf dem Weltmarkt als erste 
Handelsstadt behaupten will, dann muss es auch dafür Sorge 
tragen, dass seine Hafenanlagen nicht Missverbältoisse, wie die 
angeführten, aufweisen. 
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Auszüge 
verschiedenen Handelskammerberichten 
(Schluss. 





Kiel. 

Krankenversicherung der Seeleute. Auf die regierungs- 
seits gerichtete Anfrage, ob für die Seeleute die Krankenver- 
sicherungspflicht durchzuführen sei. haben wir empfohlen, es zu- 
nächst bei den Bestimmungen der $$ 48 und 49 der Seemannsord- 
nung bewenden zu lassen. Kin Anschlussder Krankenversicherung 
der Seeleute an die Ortskrankenkassen sei wegen der schwierigen 
Controlle schwer durchzuführen, auch würden die Seelente in 
diesem Falle nicht unbedeutende Beiträge zu leisten haben, 
von denen sie jetzt befreit seien. Wenn der Ses-Berufs- 
genossenschaft nach § 11 des Invalidenversicherungsgesetzes 
eine Wittwen- und Waisenversorgung für Seeleute übertragen 
sein werde, würde zu erwägen sein, ob die Krankenversicherung 
für Seeleute nicht in ähnlicher Weise einzurichten sei. 


Hinsichtlich der Invaliditäts- und Altersversicherung 
der farbigen Seeleute haben wir uns dakin ausgesprochen, 
dass die Vorschrift, wonach die Dienstleistungen farbiger See- 
leute auf deutschen Scbiffen, unter den darin gegebenen Vor- 
aussetzungen, nicht als eine Beschäftigung im Binne des 
Invaliditäts- und Altersversicherungs-Gesetzes anzusehen sind, 
auf die Dienstleistungen aller farbigen Seeleute ausgedehnt 
werde, iosofern dieselben auf deutschen Schiffen auf Fahrten 
zwischen aussereuropäischen Häfen uod auf Fahrten zwischen 
aussereuropäischen und europäischen Häfen beschäftigt sind. 
Vorauszusetzen sei hierbei, dass es sich nur um deo Dienst 
in Kohleu- und Kesselräumen handelt, und dass bei einer 
Anmusterung im Auslande zugleich die Rückfahrt ausbe- 
dungen ist.- 

Bemannungsfrage. In einem Bericht an den Herrn 
Oberpräsidenten in Schleswig über den Erlass von Vorschriften 
für die Bemannung deutscher Seeschiffe haben wir uns dahin 
ausgesprochen, dass die thatsächlichen Verhältnisse zum Erlass 
gesetzlicher Vorschriften in dieser Hinsicht keins Veranlassung 
böten und dass, wenn etwas zu geschehen habe, dieses der 
See-Berufsgenossenschaft überlassen werden könne. 

Rudercommando. Bei den Verhandlungen des Deutschen 
Nautischen Vereins ist von unseren Vertretern die gesetzliche 
Festlegung eines einheitlichen Rudercommandos für die deutsche 
Kriegs- und Handelsmarine und ferner eine Verbesserung in 
der Befenerung des Fehmarn-Beltes sowie des Fehmarn-Sundes 
befürwortet worden. 

Erweiternng des Handelshafens. Je mehr durch die 
Industrie und den Verkehr die Wasserfläche im inneren Theil 
des Hafens in Anspruch genommen wird, was bei der stark 
steigenden Bevölkerungszahl nur zunehmen kann, um so mehr 
wird es erforderlich, auf eine Ergänzung der vorhandenen 
Lösch- und Ladeeinrichtungen zu sehen. Es ist daher sehr 
erfreulich, dass die Stadtcollegien einmüthig den Beschluss ge- 
fasst baben, die erforderlichen Vorbereitungen für die Anlage 
soleher Einrichtuogen südlich von der Canalmündung zu treffen, 
auch bereits eine Summe hierfür in den Etat einzusetzen. Es 
kann weiter als erfreulich bezeichnet werden, dass die Ver- 
handlungen über den Ausbau des inneren Hafens als erheblich 
gefördert bezeichnet werden können. 

Die Rhederei der Stadt Kiel mit Gaarden, Elierbek, 
Wellingdorf, Neumühlen, bestand zu Anfang des Jahres 1900 
aus 101 Schiffen mit einem Raumgehalt von 70443,3 chm, 
darunter 86 Dampfer mit 67 420,4 ebm und 15 Segelschiffe 
mit 3022.9 chm. 

Hiozugekommen sind im Laufe des Jahres durch Neubau 
5 Dampfschiffe und 2 Segelschiffe, durch Ankauf 4 \Dampf- 
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schiffe und 1 Segelschiff; abgegangen sind durch Verkauf, 
6 Dampfschiffe und 2 Segelschiffe. 

Weiter waren Ende December 1900 beheimathet: Eckern- 
förde 1 Segelschiff mit 115 cbm, auf Fehmarn 9 Segelschiffe 
mit 689,2 chm, 3 Dampfer mit 287,6 cbm, zusammen 12 Schiffe 
mit 976 cbm; Heiligenhafen 7 Segelschiffe mit 523,4 cbm, 
Howacht 2 Segelschiffe mit 81,4 cbm, Laboe 9 Segelschiffe mit 
509,8 ebm, Möltenort 4 Segelschiffe mit 316,6 chm, Neustadt 
i, H. 2 Segelschiffe mit 146,9 cbm, 1 Dampfschiff mit 
93,1 cbm. 

Für die ersten zehn Monate des Jahres verlief das 
Rhedereigeschaft nicht ungünstiger als im Vorjahre, seit An- 
fang November erfuhren die Frachten eincn erheblichen Ruck- 
gang. Io der Schiffahrt wurde auf allen Gebieten eine rege 
Thätigkeit entfaltet. Die gute Ernte in dem östlichen Europa 
ermöglichte der Versandt grosser Getreidemengen von dort, 
wodurch den Schiffen lohnender Verdienst wurde. Die Vor- 
theile des Kaiser Wilhelm-Canals werden von den 
Rhedero immer mehr gewürdigt, was auch schon aus der 
abermaligen Steigerung des Verkehrs gegen das Vorjahr um 
ea. 25°), der Tonnage hervorgeht. 

In Kiel verursachten die mangelhaften Lösch- und 
Ladeeinriebtungen eine Verzügerung der Expeditionen, 
Die hohen Kohlenpreise und die Erhöhung der Heuern wirkten 
pachtheilig. 

Für die mit dem Personenverkehr aon der Küste be- 
schäftigten kleineren Dampfer gestaltete sich das Geschäft 
während der Sommermonate in Folge guten Wetters günstig. 
Auch in Schlepp- und Bergungsarbeiten fand befriedigende 
Beschäftigung statt, 

Verkehr im Kaiser Wilhelm-Canal. Nach ungeführen 
Ermitteluogen betrug der Verkehr im Kaiser Wilhelm-Canal 
(1 R.-T. gleich 2.83 chm) im Jahre 1900: 29650 Schiffe mit 
4300000 R.-T., Einnahme 2135000 4. 


Zu dieser Frage wird uns von Herrn W. Doering ge- 
schrieben: 

Geebrter Herr Redacteur! 

Zu der Frage wegen Selbstentzündung der Stein- 
kohlenladungen theile ich Ihnen mit: 

In eivem Schreiben, das Professor J. v. Liebig unter 
München, den 18. November 1866 an die Seeschiffer-Gesell- 
schaft in Vegesack richtete und im »Befrachter«, Seite 149, 
abgedruckt ist, heisst es: 

Geehrter Herr! 

Aus allen vorhandenen Erfahrungen geht deutlich hervor, 
dass die Selbstentzündung der Steinkohlen auf ihrem Gehalte 
an Schwefeleisen beruht, welches m der Kohlenmasse, fein 
zertheilt, eingebettet ist, und das die Gegenwart von Wasser 
und Luft die nächsten Bedingungen der Selbstentzündung sind. 
Die Mittel zur Verhütung der Selbstentzündung sind damit 
angezeigt. Benetzung der Kohlen mit See- oder anderem 
Wasser, sowie Ventilation sind durchaus nachtheilig und 
müssen vermieden werden. 

Zunächst sollte die Wahl der Kohlen in Betracht gezogen 
werden; es giebt an Schwefeleisen reiche und arme, auch 
unter den Letzteren finden sich Stücke, weiche reich an 
Schwefeleisen sind, und diese sind leicht an zahlreichen gelben 
metallischen, mit blossen Augen sichtbaren Punkten zu er- 
kennen. Unter den rheinischen Kohlen kommen solche Btücke 
häufig vor*), weniger unter den englischen, sehr selten unter 


*) Die Kohlengrubenbesitzer von Rheinland stellen dies 
entschieden in Abrede. 


Anthraeit-Kohlen. Schwefeleisenreiche Koblen sollten, soweit 
dies geht, für dio Heizung auf Dampfschiffen ausgeschlossen 
werden; da aber Schwefeleisen in dem gewöhnlich vorkommenden 
Boden beinahe nie fehlt, so ist darauf zu achten, dass die 
Kobten nicht in nassem Zustande oder im Regen einge- 
laden worden. Ich wiederhole, dass ohne Gegenwart voo 
Wasser (Nässe oder feuchtes Lager) bis jetzt keine Selbst- 
entzündung wahrgenommen. Wäre es ınöglich, den Zutritt 
von Luft ganz abzuschliessen, so wäre das ein sicheres Zeichen 
und unfehlbares Vorbeuguogsmittel; aber dieser Abschluss ist 
nicht möglich. Sehr viel könnte aber in dieser Beziehung ge- 
than werden, wenn man die Koblen beim Einladen in das 
Schiff, schichtweise mit gewöhnlichen Steinkohlentheer be- 
sprengen würde, so zwar, dass die Stücke mit einer düunen 
Theerschicht überzogen werden, welche den Einfluss der Luft 
und des Wassers abhält und sie in dieser Weise schützt. 
Kollen in grossen Stücken sind weniger gefährlich, als Kohlen- 
klein, welches dem Wasser und der Luft mehr Oberfläche 
darbietet;”) ebenso sollten Kohlen, die an der Luft und von 
selbst zersplittern ond zerfallen, vermindert werden. 


Der Zweck eines Gutachtens kann natürlich nur sein, die 
Aufmerksamkeit der Schiffscapitine auf die Verhältnisse zu 
lenken, in welcher sich Selbstentzündungen ereignen; besondere 
Recepte zu ihrer Verfügung für besondere Fälle giebt es nicht 


Es würde mich sehr freuen, wenn meine Andeutungen 
dazu beitragen würden, die grossen Gefahren im Verkehr zu 
vermeiden, welche bis dahin durch Selbstentzündung der 
Kohlen auf Schiffen vorgekommen sind. 


(gez.} J. von Liebig. 








*) Aus diesem Grunde tritt die Selbstentzündung auch 
meistena unter den Luken auf. 


Ausfuhr von Kohlen, Coaks. Zinder und 
Presskohlen aus Grossbritannien in den 
Jahren 1898 bis 1900, 


Die Kohblenausfuhr Grossbritanniens vertheilte sich in den 
Jahren 1898 bis 1900 der Menge nach auf die einzelnen Be- 
stimmungsländer, wie folgt: 





1898 1899 1900 
Menge in Tons 
Russland . 2195 067 3397 692 3 227 Sol 
Schweden . piesa ite £ 3048 913 
Korean. \; 612445 4491129 gue ggg 
Dänemark. 2.045 708 2052 807 2 124 435 
Deutschland . 4711370 5058573 5 985.559 
Niederlande . 931 134 1 288 829 1901 544 
Fraukreich . 5710113 6 870 365 8 636 632 
Portugal, Azoren und 
Madeira 741 623 752 220 787 346 
Spanien u. Canarische 
Inseln 1 789 806 2 291 439 2 619 681 
Italien . 465 166 5 526 995 5 345 165 
Türkei . 510 683 490 875 304 623 
Aegypten . 1 907 506 2125 924 1973 790 
Zusammen einschl. 
anderer Länder . 36562796 43111404 46108011 


Dem Werthe nach nahm dieselbe folgenden Verlauf. 





1898 1899 1900 
Werth in Pfund Sterling 
Russland . 1096034 1851269 2884608 
9497 
ea = h 875338 23213 7 er er 
Dänemark . 927 624 1033 782 1681 685 
Deutschland . 1979 531 2 343 932 4 267 192 
Niederlande . 419 868 604 839 1294 613 
Frankreich . . 2641 463 3 448 508 6 995 092 
Portugal, Azoren und 
Madeira. . . - 377 335 421 685 723 071 
Spanien u. Canarische 
Inseln 956 150 1 345 871 2 430 895 
Italien . 2 255 300 2 922 022 4537 174 
Türkei . 276 030 284 615 378511 
Aegypten . 1000 151 1 220 063 1789 609 
Zusammen einsch). 
anderer . 18135502 23093250 37 606 446 


Die Kohlenausfuhr Grossbritanniens ist also der Menge 
nach von 36 562 706 T. im Jahre 1808 auf 46 108 011 T. im 
Jahre 1900, sonach um 9545215 T. oder um 26,1 pCt. ge- 
stiegen. Im Vergleich mit dem Jahre 1899 beträgt die Mengen- 
zuoahme der Ausfuhr 2996 607 T. oder 6,2 pCt. Das haupt- 
sächlichste Absatzgebiet fur englische Kohle ist Frankreich, 
dessen Bezüge gegen das Jahr 1899 um 1,8 Millionen Tons 
zugenommen haben. Die Ausfuhr nach Deutschland, welches 
nach Frankreich der grösste Consument englischer Kohle ist, 
zeigt eine Steigerung von über 900 000 T., während die Kohlen- 
bezüge des drittgrössten Absatzgebietes, Italien, eine leichte 
Abnahme von rund 200000 T. erfahreu haben. Weitere Ab- 
nabmen finden sich noch bei den Kohlenverschiffengen nach 
Russland, Schweden, Norwegen und Aegypten, denen anderseits 
Ausfuhrsteigerungen bei Dänemark, den Niederlanden, Portugal, 
der Türkei und Spanien gegenüberstehen. 

Eine weit grössere Zunahme als der Menge nach haben 
die Koblenverschiffungen. ihrem Werthe nach aufzuweisen. 
Während nämlich der Werth der im Jahre 1898 ausgeführten 
Kohlen noch 18135552 £ betrug, tst er im Jahre 1900 auf 
38 606 446 £ angewachsen. Die dem Werthe nach sich er- 
gebende Zunahme beträgt also 20470944 £, d. h. die 1848er 
Ausfuhr bat sich um mehr als verdoppelt. Im Vergleich mit 
dem Jahre 1899 ist der Ausfubrwerth um 15513196 £ oder 
um 67 pCt. gestiegen. Für das Jahr 1900 berechnet sich der 
Durchschnittswert der Tonne Kohlen auf 0,84 2, für 1809 nur 
auf 0,54 £ und für 1808 nur auf weniger als die Hälfte des 
1900er Durchschnittswerths nämlich auf 0,41 £. Auch dem 
Werthe nach entfällt der Hauptantheil der Kohlenausfuhr auf 
die drei Hauptbezugsländer Frankreich, Deutschland und Italien. 
Der Werth der französichen Kohlenbezüge ist in den Jahren 
1898 bis 1900 von 2,6 auf 3,4 und 7 Millionen #, der Werth 
der deutschen Bezüge von 2 auf 2,3 und 4,3 Millionen 2 und 
der Werth der italienischen Bezüge von 2,3 auf 2,0 und 4,5 
Millionen £ gestiegen. 

(Aus den Nachr. f. Handel u. Industrie 
nach The Colliery Guardian.) 





Vermischtes. 


Prüfungswesen. Am 4. Februar d. J. soll in der Königl. 
Navigationsschule zu Altona mit einer Seesteuermannspriifung, 
und am 11. Februar mit einer Schifferprüfung für grosse 
Fahrt begonnen werden. 

Am 21. Februar d. J. beginnt eine Seesteuermannsprüfung 
und am- 6. März d. J. eine Schifferprüfung für grosse Fahrt 
in Flensburg. 
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Prüfungswesen. Die nächste Prüfung für Schilfer auf 
grosser Fahrt findet statt: 
in Danzig am 1. März d. J. 


in Stettin-Grabow =» 14. > > 
in Barth » 26. April» 
Die nächste Seesteuermannsprüfung in Stralsund wird am 
18. April d. J. beginnen. Im Anschluss an jede dieser Schiffer- 
prüfungen wird eipe Prüfung in der Schiffsdampfmaschinen- 
kunde, im Anschluss an die Seesteuermannsprüfung in Stralsund 
eine Prüfung in der Gesundheitspflege an Bord der Kauffahrtei- 
schiffe stattfinden. Anmeldungen zu diesen Prüfungen nimmt 
der Königliche Navigationssehul-Dirsetor, Herr Holz io Danzig 
entgegen‘ 


Maschinisten-Prüfungen 1901. 


1. Februar Hamburg 3. Juli Bremerhaven 
6. . Bremerbaven | 1. August Hamburg 
19. > Lübeck 6» Stettin 
26. » Stettin 12. September Königsberg 
5. März Rostock 24, ’ Danzig 

18. April Königsberg 1, October Rostock 

1. Mai Hamburg 10. > Lübeck 

te 3 Danzig 23. > Bremerhaven 
20. » Geestemiinds | 1. November Hamburg 

4. Juni Flensburg 10. December Flensburg 
25. > Lübeck 


Anmeldungen zu diesen Prüfungen müssen 14 Tage vor 
dom Termin (für Bremerhaven nach Bremen) an den Vor- 
sitzenden der Commission für See- Dampfmaschinisten- 
Prüfungen unter Beifügung der erforderlichen Papiers ge- 
schehen. (Soe-Maschinisten-Zeitung.)} 


Abänderung der Strandordaung. Der dem Bundesrath zu- 
gegangene Entwurf eines Gesetzes zur Abänderung der 
Strandordnung schlägt für $ 25 der Strandordnung folgende 
Fassung vor: 

»Tritt eine Beeinträchtigung der Schiffahrt dadurch ein, 
dass in einem Fahrwasser, auf einer Rhede oder in einem 
Hafen ein Schiff oder Wrack hülflos treibt, straudet oder sinkt, 
oder Anker oder sonstige Gegenstände auf den Grund gerathen, 
so ist die Behörde jederzeit befugt, die Beseitigung des Hinder- 
nisses zu veranlassen. — Sobald die Behörde eingeschritten 
ist, dürfen olıne ihre Genehmigung von den Betheiligten oder 
Dritten keine Maassregeln zur Beseitigung mehr ergriffen 
werden. Zur Deckung der Kosten der Beseitigung kann die 
Behörde die beseitigten Gegenstände öffentlich verkaufen. Dieses 
Recht erstreckt sich im Falle der Beseitigung eines Schiffes 
oder Wrackes auch auf alle Gegenstände, welche zur Zeit des 
Einschreitens der Behörde auf dem Schiffe oder Wracke vor- 
handen waren, mit Ausnahme der Habe der Schiffsbesatzung, 
des Reiseguts der Reisenden und der Post. Gegenstände, welche 
dem Reiche oder einem Bundesstaste gehören, sind zunächst 
der zuständigen Verwaltung gegen Erstattung des Werthes zur 
Verfügung zu stellen. Mit dem nach Abzug der Boseitigungs- 
kosten etwa verbleibenden Ueberschusses des Erlöses ist nach 
den §§ 16, 19 zu verfahren. Nach fruchtlesem Aufgebots- 
verfahren fällt der Ueberschuss der Seemannscasse oder in 
Ermangelang einer solchen der Armencasse am Sitze der Be- 
horde zu, Wird durch einen der im Abs. 1 bezeichneten Vor- 
gänge die Gefahr einer Beeinträchtigung der Schiffahrt herbei- 
geführt, so ist der Schiffer oder in seiner Behinderung sein 
Stellvertreter verpflichtet dem nächsten Strandamtun verzüglich 
Anzeige zu erstatten, 

Zur Begründung der Vorlage wird gesagt: 

Die Vorschrift im 25 der Strandungsordnung vom 
17. Mai 1874, welche das Verfabren regelt für Fälle, in denen 
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auf der Rbede oder im Fahrwasser eines Hafens versunkene 
Wracks, Anker oder andere Gegenstände die Schiffahrt beein- 
trächtigen, hat sich in mehrfacher Beziehung als zu eng und 
der Ergänzung bedürftig erwiesen. Sie giebt der Behörde die 
Befugniss, die Beseitigung zu veranlassen und zur Deckung 
der Kosten die beseitigten Gegenstände öffentlich zu verkaufen, 
nur für den Fall, dass der Eigenthümer entweder nicht be- 
kannt oder zur Fortschaffung nicht bereit ist. Ferner fehlt 
eine Bestimmung darüber, ob das Wrack und seine Ladung 
dergestalt als ein einheitliches Schiffahrtsbinderniss zu behandeln 
sind, dass der Eigentbümer entweder beide zusammen selbst 
fortschaffen oder die Fortschaffung beider der Behörde über- 
lassen ınuss, und ob in letzterem Falle das Wraok und die 
Ladung zur Deckung der Kosten verwerthet werden dürfen. 
Bei dieser Rechtslage hatten sich insbesondere auf der Unter- 
elbe die Verhältnisse dahin entwickelt, dass die zumeist be- 
kannten Eigenthiimer zwar die leichter zu bergende und im 
Werihe wenig verringerte Ladung selbst fortzuschaffen suchten, 
die Beseitigung der schwer fortzuschaffenden und werthloseren 
Wracks aber ablehnten und der Behörde überliessen. Hierdurch 
sind den zur Freihaltung der Fahrwasser verpflichteten Be- 
hörden ausserordentlich bohe Räumungskosten erwachsen, die 
ig dem Erlös aus den weggeräumten Gegenständen nur unzu- 
reichende Deckung fanden. Für den Staat Hamburg haben 
die in den Jahren von 1891 bis 1807 in 6 Fällen erwachsenen 
ungedeckten Kosten rund 395 000 Mark betragen. Vornehmlich 
diese Umstände haben Veranlassung gegeben, eine Umgestaltung 
der Vorschrift im $ 25 der Straudungsordoung mit dem Ziele 
in Anregung zu bringen, das Einschreiten der Behörde von 
den bisherigen beengenden Voraussetzungen unabhängig zu 
machen und sie zugleich in Betreff der Deckung der Käumungs- 
kosten aus den zu beseitigenden Gegenständen soweit sicher 
zu stellen, als dies mit den Interessen der Eigenthümer ver- 
träglich erschien. Dabei bot sich Gelegenheit, die Vorschrift 
auch in einigen anderen Punkten, bei denen sich dazu ein 
Bedürfuiss ergeben hat, zu verbessern und zu ergänzen. Diesen 
Zweck verfolgt der vorgelegle Entwurf, der unter den Re- 
gierungen der Bundesstaaten vorberathen und den betheiligten 
Kreisen zugänglich gemacht worden ist. 


Lilbecks Rhederel Anfang 1901. (Von Herren C, F, 
Schütt & Co., Lübeck.) In Lübeck waren zu Anfang dieses 
Jahres 25 Schraubendampfer mit 24092 chm Raumgehalt be- 
heimathet. Nach der Schiffszahl geordnet gehören die Dampfer 
folgenden Rhedereien an: Lübeck-Wyburger D.-G. 4 Dampfer, 
Hanseatische D. G. 4 Dampfer, Lübeck- Königsberger D.-G. 
3 Dampfer, Riga-Lübecker D.-G. 3 Dampfer, Libau- Lübecker 
D.-G. 2 Dampfer, Lübeck- Bremer D.-G. 2 Dampfer, und 
Jide & Co. Ww. Minlos, A. F. W. BR. Friedrichs-Brauuschweig, 
D.-G. Europa, A.-G. Marie Louise, Küsten-D.-G. und Lübecker 
D.-G. je 1 Dampfer. 


Für den Schiffsverkehr des Staates Parana kommen die 
beiden Häfen Paranagua und Antonias in Frage. Der be- 
deutendere ist Paranagus. In diesen Hafen liefen im Jahre 
1899: 63 Segler von 7070 R.-T. und 315 Dampfer von 
233522 R.-T. ein. Von den Schiffen fremder Nationalität 
waren die deutschen mit einem Segelschiff von 806 R.-T. 
uod 20 Dampfern vou 55116 R.-T. am stärksten vertreten. 
Im Hafen von Antonina verkehrten im Ganzen 120 Schiffe 
von 76552 R.-T. 

(Nach einem Berichte des Kaiser]. Consmlats in Curitiba.) 


Gesucht werden für die Schiffbau- Direction des k. u. &. 
See-Arsenales in Pola bei möglichst baldigem Eintritt mehrere 
Hilfs-Constructeure, welche bereits eine Fertigkeit im Schiffbau- 
constructionszeichnen besitzen. Deu Gesuchen mit Angabe des 
Dienstantrittes und der Gehaltsausprüche sowie des militärischen 
Verhältnisses sind beizufügen: 

a) selbstverfasster und selbstgeschriebener Lebuuslauf; 

b) Zeugnisse über die practische Arbeitsthatigkeit ; 

c) Zeugniss über den erfolgreichen Besuch einer Fach- 
schule, beziehungsweise über die zeichnerische Bureau- 
thätigkeit; 

d) ärztliches Attest über den Gesundheitszustand ; 

e) polizeiliches Unbescho!tenheitsattest. 

Die Gesuche sind bis 28. Februar 1901 an die unter- 
zeichnete Bebérde, von welcher auch alle weiteren Auskünfte 
ertheilt werden, einzuwenden. 

Wien am 10, Januar 1901. 

k. u. k. Reichs-Kriegs-Ministerium, »Marine-Section« 
Wien IX, Währingerstrasse 6/8. 


Eine künstlerisch ausgestattete Dankadresse hat der Kieler 
Nautische Vereiu seinem Vorsitzenden, Herrn Geh. Rath Sartori 
durch Herrn Admiral Aschenborn am 31. Januar überreichen 
lassen. Die Adresse hat folgenden Wortlaut: 


>In 500 Sitzungen, die vom Februar 1870 bis jetzt theils 
als Vorstandssitzungen theils als Generalrersammlungen ab- 
gehalten worden sind, hat der Königlich Preussische Gebeine 
Commerzienrath August Sartori den Kieler Nautischen Verein 
als Vorsitzender geleitet. In diesem seinen Amt, zu welchem 
iho das Vertrauen der Vereinsmitglieder stets in ciustimmiger 
Wahl berufen, hat derselbe sich unermüdlich als einsichtiger 
und erfolgreicher Förderer der nautischen Interessen unserer 
Stadt bewährt. In Anerkennung seiner Thätigkeit, die dem 
Gemeinwohl in so hohem Maasse zu Gute gekommen ist 
und in Anerkennung seiner vielfachen Verdienste um die 
Bestrebungen des Vereins ernennt der Kieler Nautische 
Verein den Herra Geheimen Commerzienrath Sartori zu 
seinem Ehrenmitglied und überträgt demselben auf Lebens- 
zeit das Amt eines Vorsitzenden — unter dem Ausdruck 
des Wunsches, dass dessen werthvolle Kraft noch auf lange 
Zeit hinaus dem Vereine zu Gute kommen möge.e 
An demselben Tage wurden zu Delegirten für den am 
25. und 26. Februar abzubaltenden Vereinstag gewählt, die 
Herren Geh, Rath Sartori, Admiral Aschenborn und 
Landesversicherungsrath Hansen. 


Erhöhung der Officiersgagen bei der Hamburg - Amerika 
Linie. Der neue Gagenetat der Hamburg- Amarika-Linie vom 
1. Januar 1901 weist gegen das voraufgehende Jahr wesentliche 
Erhöhungen auf, Für die I. Officiere auf den grossen Passagier- 
dampfern ist das Monatsgehalt beim Antritt von 180 auf 220, 
im dritten Jahre von 200 auf 240, im vierten von 250 auf 280, 
im fünften Jahre von 300 auf 320 Mark erhöht worden. Auf 
den übrigen Dampfern soll der ]. Officier jetzt beim Antritt 
200 statt 160, nach 2 Jahren 220 statt 180, nach 3 Jahren 
240 statt 190, nach 4 Jahren 260 statt 200 Mark erhalten. 
Für die II. Officiere ist im Anfang 160 statt 125, im 3. Jahr 
170 statt 145, im 4. Jahr 180 statt 155 Mark vorgesehen. Die 
III. und IV. Officiere sind um je 20 Mark pro Monat auf- 
gebessert. Sie erhalten jetzt im Anfang 130 bezw. 110, nach 
einem Jahre 140 bezw. 115 Mark. Dio freie Verpfleguog und 
die Competenzen der Officiere, die zu dem genannten Baar- 
bezug hinzutreten, bleihen dabei unverändert, Eins weitere 


Verbesserung fiir die Stellung dieser Officiere liegt darin, dass 
infolge des grossen Personalbedarfs der Handels- wie der 
Kriegsmarine die Aussichten auf Avancement und auf das 
Aufrücken zur Capitansstellung jetzt weit günstiger geworden 
sind, wie in früheren Zeiten. Die Hamburg-Amerika Linie ist 
so in der erfreulichen Lage, ihr tüchtiges und leistungsfähiges 
Officiercorps an dem Vortheil ihrer gegenwiirtig günstigen 
Geschäftslage theilnebmen zu lassen und damit sich gleich- 
zeitig für die Führung ihrer Schiffe trotz der grossen Nach- 
frage nach Personal unverändert die tüchtigsten Elemente 
sichern zu können. 


Schiffahrt In Grossbritannien und Irland’ lm verflossenen 
Jahre clarirten in Grossbritannien und Irland mit Ladung ein: 
englische Schiffe mit 24435300 und fremde Schiffe mit 
11760208 T., zusammen 36101510 T. gegen 36225876 T. 
in 1899 und 34515804 T, in 1898. Von den fremden Schiffen 
entfielen in 1900 2842020 T. auf Norwegen, 1468009 T. 
auf Deutschland, 1332013 T. auf Schweden, 1269018 T. auf 
Holland, 1112350 T. auf Spanien, 818067 T. auf Dänemark. 
Im Jahre 1899 waren Norweger 2807512 T., Deutsche 
1259440 T., Holländer 1223712 T.. Schweden 1183664 T., 
Spanier 914694 T. und Dänen 793630 T.. in 1898 Norweger 
2624125 T., Deutsche 1273885 T., Holländer 1117161 T., 
Schweden 1033993 T., Dänen 699584 T. und Spanier 
630447 T. Ausklarirt haben im Jahre 1900 aus Häfen Gross- 
britanniens und Irlands zusammen 43742219 T,, darunter 
27976438 T. in englischen Schiffen, gegen 42988320 resp. 
39462642 T. in 1899 resp. 1898. Von den ausklarirten 
Schiffen repräsentirten die deutschen die grösste Tragfähigkeit, 
dann folgten Norwegen, Schweden, Dänemark, Holland und 
Frankreich. 





Kleine Mittheilungen. 


Vorlesungswesen der Obersohulbehörde in Hamburg. 
Die letzte Vorlesung des Herrn Dr. Bolte über »Die 
Methoden der Chronometercontrolle durch den 
Mond: muss wegen Verhinderung des Herrn Docenten am 
Mittwoch, den 30. Januar ausfallen, Dieselbe ist verlegt auf 
Mittwoch, den 6, Februar. 


Nach der localen Tagespresse ist der de Freitas’sche 
Dampfer »Pergamon« im Hamburger Hafen mit Quarantäne 
belegt, weil eine bacteriologische Untersuchung einiger an Bord 
zwischen der Ladung gefundener Ratten ergeben hat, dass sie 
an der Pest gestorben sind. Sowohl die Besatzung des 
»Porgamone wie die Arbeiter, welche mit der Ladung 
desselben in Berührung gekommen sind, unterstehen 
einer ständigen ärztlichen Ueberwachung. Alle sind gesund. 
Das Schiff wird im Indishafen isolirt gehalten. Seine Ent- 
löschung geschieht mit allen von den ärztlichen Sachverstän- 
digen empfohlenen Vorsichtsmaassrogela unter polizeilicher Auf- 
sicht und hafenärztlicher Controle, Nach Entleerung wird der 
Dampfer einer gründlichen Desinfection unterzogen werden, 





Vereinsnachrichten. 





Nautischer Verein zu Hamburg. 


Sitzung vom 21. Januar. Die Vorführung zweier Er- 
findungen auf dem Gebiete des Rettungswesens zur See wird 
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in einer der nächsten Sitzungen in Aussicht gestellt; fünf 
Herren werden zur Aufoahme als Mitglieder vorgeschlagen. 
Nach der Tagesordnung findet zunächet eine Wahl der 
Cassenrevisoren statt, zu denen die Herren Inspector 
Metzentien und Hechelmann gewählt werden. — Zum 
Thema »Kranken-Versicherung der Seeleute: 
acceptirt der Verein den vom Geh, Rath Sarton in seinem 
vierten Rundschreiben vertretenen Standpunkt, nämlich eine 
Aenderung des bestehenden Zustandes jetzt nicht berbeizu- 
führen, sondern zu erwägen, ob eine gemeinsame Regelung 
für alle Seeleute stattfinden sol, — wenn dem & 11 des 
Invaliden - Versicherungs-Gesetzes entsprechend — der See- 
Berufsgenossenschaft die Invaliditäts- und Altersversicherung 
dor Seeleute übertragen wird... .« Für die beiden folgenden 
Gegenstände der Tagesordnung des Vereinstages »Schiffs- 
Bibliotheken« und »Wegerechtsfrage der Fracht- 
dampfer« werden die Delegirten des Vereins autorisirt, nach 
bestem Ermessen zu handeln. In der »Ruder- 
commandofrage« beschliesst die Versammlung einstimmig 
auf dem stets vertretenen Standpunkt stehen zu bleiben, 
nämlich die Commandoworte »Rechts« und »Lioks« za em- 
pfehlen. — Nüchste Sitzung am 28. Januar. 


Verein Deutscher Seeschiffer zu Hamburg. 


Sitzang vom 23. Januar. Als Mitglieder werden die 
Herren Capitine Dorweiler, D. »Valesia« und Saelzer, 
S. »Alster« aufgenommen. Nachdem eine Verlesung der 
Commissionsvorschläge zu den Statuten stattgefunden hat, 
wird die Tagesordoung der am 30. Januar abzuhaltenden 
Generalversammlung dofinitiv festgesetzt. Um an jenem Tage 
nicht allzu viel Zeit auf die Vorstandsneuwahl zu verwenden, 
wird eine siebengliedrige Wahlcommission mit dem Auftrags 
eruannt, zum 30. Januar mit bestimmten Vorschlägen hervor- 
zutreten. Die Namen der Commussionsmitglieder sind: Peters, 
Scharpe, Jerchau, Sandt, Gronmeyer, Grapow, Paysen. Zur 
»Wegerechtsfrage der Fischdampfere entschliesst 
sich der Verein, nachdem die Meinungen geklärt sind, das 
Wogerecht nur reisenden Dampfern, nicht aber reisenden 
Seglern gegenüber zu gewähren. Ueber die beantragte Aus- 
dehnung des Krankenversicherungs-Gesetzes auf 
Seeleute wird nach einem kurzen einleitenden Referat be- 
schlossen, diesen Gegenstand auf einer der nächsten Sitzungen 
eingehend zu besprechen, -- Nächste Sitzung, General- 
Versammlung, am 30. Januar, 


Büchersaal. 

Die wichtigsten Häfen Chinas. Ein Handbuch für Capitäne 
und Rhedereien. Herausgegeben von der Direction der 
Deutschen Seewarte. Verlag E 8. Mittler & Schn, 
Königliche Hofbuchhandlung, Berlin SWı2., Geh. Mk. 2,50, 
geb. Mk. 3,—. Mit 11 Tafeln. 

Mit der Herausgabe dieses Handbuchs ist der schiffahrt- 
treibenden Bevölkerung ein Werk dargeboten, das zum ersten 
Male in klarer Uebersicht und auf zuverlässigem Material be- 
rubend, alle für Schiffabrt und Verkehr in den chinesischen 
Gewässern wichtigen Angaben bringt, die für den Schiffsführer 
daselbst unerlässlich und um so erwünschter sind, als der See- 
verkehr deutscher Kriegs- und Handelsschiffe dort alljährlich 
im Steigen begriffen ist. Die Angaben des Werkes beruhen 
auf der Materisliensammlung der Seewarte, Consulats- und 
Capitänsberichte, die zum Theil sehr ausführliche uad bisher 
noch nirgends veröffentlichte Angaben über die 
wichtigsten Häfen Chinas enthalten; bereits veröffentlichte 
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Kriegsschiffsberichte, sowie die neuesten Angaben des »China- 
Sea-Directory« wurden zur textlichen Ergänzung herangezogen. 
Der Inhalt des Handbuches ist daher überaus reich und lässt 
die Bedeutung Chinas im Welthandelsverkehr erkennen. — 
In der Einleitung werden die magnetischen Verhältnisse in 
den chinesischen Gewässern. die Witterang an der Küste und 
in den ostasiatischen Gewässern überhaupt, die Taifune, Strom- 
verbältnisse, die Gezeiten, Dampfer- und Seglerwege von und 
nach China, das Betonnungs-, Taifun- um Sturmwarnungswesen 
an der chinesischen Küste u. v. A. m. behandelt. In besonderen 
Abschnitten wird alsdann alles Wissenswerthe über die süd- 
chinesischen, die Yangtse-, die nordchivesischen und die korea- 
nischen Häfen nach Landmarken, An- und Einsteuerung, 
Ankerplätzen, Lootsenwesen, Gezeiten, Leuchtfeuer, Zoll- 
behandlung, Handelsverkehr, Schiffsausrüstung, Auskunft ete. 
mitgetheilt. Ein sorgfültiges Register sowie 11 Tafeln er- 
schliessen und erläutern den Inbalt des Handbuches, das dem 
Schiffsführer beim praktischen Handgebrauch von hohem Nutzen 
sein und ihn, vermöge der übersichtlichen Anordnung leicht 
orientiren wird. 


Flottenjahrbuch 1901, herausgegeben vom Kanzieramt des 
Deutschen Flottenvereins. Im Buchhandel zu beziehen 
durch die Königl. Hofbuchhandlung von E. 8. Mittier 
& Soho, Berlin SWi?. Preis .# 2.50. 

Der zweite Jahrgang des Jabrbuches des Deutschen 
Flottenvereins 1901 zeichnet sich durch grössere Reichhaltigkeit, 
trotz wesentlicber Preisermässigung, und zweckentsprechende 
Anordnung des Stoffes vortheilhaft aus. Nach einer Schilderung 
der Entwickelung des Deutschen Flottenvereivs mit seinen 
Zielen, folgt eine umfangreiche Arbeit über die deutschen 
Finanzen. Sie bietet ein ganz vorzügliches Nachschlagematerial 
zur Orientiruog über die Einnahmen, Ausgaben, den Schulden- 
stand des Reiches und der Einzelstaaten und ermöglicht die 
Uebersicht über die finanzielle Belastung pro Kopf der Be- 
völkerung allgemein, sowie speciell, was die Kosten für Landes- 
vertheidigung, Heer und Flotte angebt, Der Entwickelung des 
Welthandels ist sodann eingehende Berücksichtigung zu Theil 
geworden. Dient doch die Vermehrung der deutschen Marine 
dem Schutz und der Stärkung des Aussenhandels. Der wichtige 
Aufsatz über die Kriegsflotten der Welt bringt die neuesten 
Daten, ist nach officiellen Quellen bearbeitet und unterscheidet 
sich von der Vorjabrsarbeit durch practischere Grappirung des 
Inhalts und durch eia ausgezacktes Buchstabenverzeichniss, 
welches das Auffinden des Landes, über dessen Flotte man 
sich unterrichten will, bedeutend erleichtert. Allgemeines 
Interesse wird den Arbeiten über die Laufbahnen in der 
Kriegsmarine, in der Handelsmarine, im Consular- und Colonial- 
dienst, sowie dem Aufsatz über die deutschen Schulschiffe ent- 
gegengebracht werden, da hierin die neuesten Bestimmungen 
zur Berufswahl zusammengetragen sind. Von Wichtigkeit ist so- 
dann die Behandlung des Themas über die Handelsflotten der 
Welt, weil in demselben besonders die deutsche Handelsmarine 
volle Würdigung in längeren Ausführungen über Schiffs- 
bestand, Schiffsverkehr und Schiffsbau gefunden hat. Noch 
manch’ andere Themata sind in dem Jahrbuch behandelt, 
eingehend über: Marine-Budgets, Gliederung der Kaiserlichen 
Marine, subventionirte Reichspostdampferlinien, Sturmwarnungs- 
dienst, wichtige Seecanäle für die Kriegs- und Handelsmarine, 
Fischerflotten der Welt, Seerecht, Rettungswesen, Sesmanas- 
fürsorge, Yachtsport, Unterseekabel, Eatwickelung der deutschen 
Schutzgebiete u. A. m. berichtet, fürwahr eine Fülle inter- 
essanten und für Nachschlagezwecke practischen Materials, 
welches noch durch reiche Skizzen der neueren Kriegsschiffe 
aller Nationen und verschiedene, den Weltverkehr betreffende 
Karten vervollständigt wird. 








Kaiser Wilhelm-Canal. 


Botrichs-Ergebnisse im Monat December 1900. 
(Mitgetheilt durch Gläfeke & Hennings, Schiffsmakler, 
Brunsbtittelkoog—Hamburg--Holtenan.) 

(Nach Ermittelungen dos Kaiser), Canalamts Kiel.) 





Es passirten den Canal in beiden Richtungen: 
Dampfer mit eigener Kraft } 965 mit 209459 N-R-T. 


do.  geschleppt 
Segler, geschleppt oder mit 
eigener Kraft........... 775 » 276% > 
Leichterfahrzeuge......... 108 » 20498 > 


Zus. 1848 » 347649 > 
Von den Dampfero fuhren unter 


deutscher Flagge 733 Fahrzeuge mit 177 793 N.-R-T. 
_ britischer > 28 > > 22316 , 
dänischer > 59 » > 24400 1 
schwedischer a 79 » » 32080 > 
norwegischer > 43 » » 22121 ’ 
französischer » _ » > _ » 
russischer incl. Finn. » 8 > ’ 7 499 > 
div. Flaggen > 15 > > 12350 > 


Es hatten einen Tiefgang 
von weniger als 5,9 m .... 1813 Schiffe 
> 6m bs 85 m....... 15 » 
Die durchsechnittliche Fahrzeit betrug: 


für Dampfer mit 0,1—5,4 m Tiefgang: 9 Std. 36 Min. 
> > > 55-60 + > id » 44 » 
> , » 70-85 > 5 12» 4 » 
» Schloppztige ..........4ee rece nn 3 + 40 > 


Dis Abfertigungszeit in den Endschleusen 
betrug: 
in Brunshüttel eingehend: 24 Min. 
ausgehend: 19 » 
eingehend: 19 » 
ausgehend: 15 > 
Es passirten bei clectrischer Beleuchtung: 


in Holtenau 


während weniger als der halben Fabrzeit..... 263 Fahrzeuge 
» der halben oder eines grüsseren Theiles 
der Fahrzeit. .....oerrs2nr00..+ 424 ? 


Betriebserschwerender Nebel herrschte an 9 Tagen. 





Patent-Liste 


(aufgestellt durch das Berliner Patent-Bureau Gerson & Sachse, Mitrlioder 
des Verbandes dentscher Patent-Anwälte, SW., Friedrichstr. 10.) 


Patent-Anmeldungen: 


0. 3124. Bootsdavit mit festem Ständer und daran beweglich 
befestigtem Auslegearm. — Eugene Ogez, Dunker- 
que, Frankr. 

K. 17686. Zimmerschiessstätte. — H. Künzel, Köln a. Rh. 
13./2. 99. 

H. 23659. Rudereinrichtung mit electrischem Antriebe. — 
Carl Hoffmann, Kiel, Dänischestr. 8. 1./3. 1900. 


J. 5476. Als Rettungskoffer benutzbarer Reisekoffer. — 
Friedrich Wilhelm Jurgschat, Königsberg i. Pr. 
Rippenstr. 10. 9./11. 99. 

T. 6350. Reactionspropeller mit Wasserstromunterbrechuog, — 


Georges Tabourin, Gand i. Belg.. Boulevard du 
Beguinage. 

E. 6790. Boot mit Mittelschwert. — Erique Estella, 745 Calle 
Tucuman, Buenos Aires, Argentinien. 

A. 7186. Antriebsvorrichtung für den Contactgeber bei alec- 


trischen Ruderlageanzeigern. — Allgemeine Elec- 
trieitäts-Gesellschaft, Berlin, Schiffbauerdamm 22. 
12./6. 1900. 








) 


Deutsche nautische Zeitschrift. 


Verantwortl. Redakteur: C, Schroedter. 


Erscheinungsweise. 
Die „Hansa*, Deutsche nautische Zeitschrift, 
erscheint jed eden Sonnabend. 


Bestellungen. 
Alle Buchhandlungen, Pentämter und Zeltungs- 
E men des In- und Auslandes, sowie die 
ve ndlung nehmen Bestellungen entgegen. 
Vertr: ae in men: H, W. Silomon's 
Buchbandl 


mndenzen sind an die Redaction, 
saad, Corn 1, zu richten 


’ Geldsendungen und Expeditionsangelegen- 
heiten an die Verlagshandlun. ener & 
Messtorff, Hamburg, Steinhöft 





1901. No. 5. 


Inhalt: 
Schiffsofficiere und Ueberstanden-Vergütung. 
Vermischtes. — Kleine Mittheilungen. - - Vereinsnachrichten. 
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Auf dem Ausguck. 


Am 9. Februar hält der Verband Deutscher 
Seeschiffer-Vereine in Kiel einen Delegirtentag ab. 
Auf der Tagesordnung steht, neben der Fischer- 
lichterfrage, die Besprechung interner Angelegen- 
heiten. Wie aus den Schreiben einzelner Bruder- 
vereine hervorgeht, darf auf eine relativ zahlreiche 
Betheiligung gerechnet werden. Ausser den ge- 
wählten Vertretern der fünf Vereine, haben sich 
eine ganze Anzahl Mitglieder bereit erklärt der 
Zusammenkunft inofficiell beizuwohnen. Ebenso 
wie wir diesen Entschluss als Zeichen wachsenden 
Interesses für den Verband mit aufrichtiger Freude 
begrüssen, wünschen wir den Beschlüssen des 
Delegirtentages segensreiche Wirkung. Auf die Ver- 
handlungen und ihr Ergebniss, soweit es nicht intern 
ist, wird später eingehend zurückgekommen werden. 


Die grössten Abmessungen der Riesendampfer 
der Gegenwart betragen bis zu 215 m Länge, über 
20 m Breite und bis zu 15 m Höhe. Auf dem 
Pariser Schiffahrts-Congress wurde angesichts der 
Steigerung der Grössenverhältnisse und der Schnellig- 
keit der modernen Dampfer eine Berechnung auf- 
gestellt, mit welchen Dimensionen etc. man voraus- 
sichtlich in 50 Jahren zu rechnen haben würde, 
wenn die Zunahme sich in gleichem Tempo wie in 
den letzten Jahren fortsetzen sollte. Das Ergebniss 
war, dass in 1950 Schiffe von 304 m Länge, 30,5 m 
Breite, 13 m Tiefe, 30 Knoten Fahrgeschwindigkeit, 
10 m Tauchtiefe und 30 000 t Gehalt gebaut werden, 
Jedenfalls ist aber jetzt schon als sicher anzu- 


' nehmen, dass die Dimensionen der Zukunftsschiffe 





Hamburg, den 2. Februar. 


Auf dem Ausguck. — Die Patententziehung im Falle »Milano«. 
— Der Schiffbau im Jahre 1900. — Seeamts-Verhandlung. 


— Verlag von Eckardt & Messtorff in Hamburg. 


Preis, 
Im Buchhandel vierteljährlich 4 Mark, 
deutsch-Österreichischen Postverkehr 4 hark 
75 Pfg., im Weltpostverein 5 Mark 50 Pfg. 


Einzelne Nummern & 50 Pfg. 


Anzeigen. 


Für die dreigespaltene Petitzeile oder deren 
Raum werden 40 Pfg. berechnet. 


Annahme: Durch dio Verlagshandlung, sowie 
die Annoncen- pExpecionrt. n Bremen durch 
die Buchhandlung von H.W, Silomon. Erstere 
ertheilt auch Auskunft über Beilagen u. 4. w. 





XXXVII. Se 


— Entscheidungen des Reichsgerichts etc. — 
— Schiffbau. — 











noch beträchtlich wachsen werden; stehen doch 
schon jetzt wieder Fahrzeuge auf den Werften, 
welche die »Oceanice, heute das grösste Schiff der 
Welt, noch übertrumpfen. Die Technik findet eben, 
nachdem die Bedenken, eine weitere Vergrösserung 
werde die Festigkeit der Schiffskörper beein- 
trächtigen, sich in Folge der vollendeten Bauweise 
unserer Werften als hinfällig erwiesen haben, heute 
kaum noch ein Hindernis. Ob die Verwendung 
derart grosser Dampfer in Anbetracht der hohen 
Bau- und Betriebskosten noch rationell sein würde, 
möge dahin gestellt bleiben. Eine schwierige 
Frage aber wäre dann die, ob die Tiefen- 
verhältnisse der Häfen für solche Dampfer 
ausreichend gestaltet werden können, denn eine 
natürliche Tiefe von 10 m besitzt nur eine geringe 
Minderheit der Hauptwelthäfen. Einzelne würden 
allerdings geringe Mühe haben, sie zu erlangen, 
New-York hat nach den letzten Sprengungen und 
Baggerungen im Gedney-Canal eine Tiefe von 9,14 m 
bei Ebbe und 19,5 m bei Fluth, London 7,3 m bei 
Ebbe und 13,4 m bei Fluth, doch sind von der 
Themse-Commission Baggerungen in Aussicht ge- 
nommen, die 1,8 m mehr ergeben sollen. Liverpool 
hält seit 1899 durch ständige Baggerung auf der 
Mersey-Barre eine Fahrstrasse von 9,1 m bei Ebbe 
offen. Den Suezcanal dagegen können nur Schiffe 
von 7,8 m Tiefgang passiren. Hamburg würde 
ungeheure Anstrengungen machen müssen, um 
diesen Anforderungen gerecht zu werden, von 
Bremen ganz zu schweigen. Und doch müssten 
unsere grossen Hafenplätze, sei es auch durch 
Ausgestaltung ihrer Vorhäfen Cuxhaven und Bremer- 


50 


haven, sich zur Aufnahme solcher tiefgehenden 
Dampfer fähig machen, wollten sie nicht den grossen 
Verkehr, den sie sich heute durch rastlose zähe Arbeit 
herangezogen haben, sich wieder entschlüpfen sehen. 
Ist auch die Frage vor der Hand noch nicht 
actuell, so liegt doch wohl im Bereich der Mög- 
lichkeit, dass sie es in wenigen Jahrzenten werden 
wird; es ist daher wohl angebracht, sie einmal ins 
Auge zu fassen. 


Aus verschiedenen Bemerkungen der gutunter- 
richteten englischen Fachpresse geht hervor, dass 
man in dortigen Schiffahrtskreisen mit dem Ge- 
danken umgeht, in Häfen des Continents Zweig- 
vereins nach dem Vorbild der gut bewährten 
»Shipping Federation: einzurichten. Das Princip 
jener mächtigen Vereinigung ist bekanntlich einen 
ständig beschäftigten Stamm zuverlässiger Arbeiter 
zu jeder Zeit, ganz besonders nach Eintritt von 
Lohnzwistigkeiten verfügbar zu haben. Jedes Mit- 
glied dieser Auserwählten, also auch der ganzen 
Federation, geniesst insofern eine grosse Anzahl 
Privilegien als die Fürsorgepflicht der Arbeitgeber 
ihren Arbeitern gegenüber weiter ausgedehnt wird 
wie es sonst in England der Fall ist. Dieses arbeiter- 
freundliche Vorgehen hat bekanntlich während des 
vorjährigen Kampfes zwischen der Federation und 
den Trade Unions vorzügliche Erfolge gezeitigt. 
Der grösste Theil der Federation - Mitglieder blieb 
gegenüber den Verlockungen der Unions standhaft. 
Die Folge war eine vernichtende Niederlage der 
Strikenden. Weil sich nun, wie gesagt, die ge- 
troffene Einrichtung im Ernstfalle — für den sie 
ja schliesslich überhaupt nur getroffen war — 
einmal bewährt hat, redet man einer Adoption des 
Princips für die Häfen des Continents das Wort. 
Soweit Antwerpen, dessen jüngster Strike zu dem 
Vorschlage wahrscheinlich die Veranlassung gab, 
in Betracht kommt, ist dem englischen Beispiel 
bereits durch Gründung einer »Arbeiterligae oder 
auch »Arbeitergesellschafte Folge geleistet. Die 
Mitglieder dieser Liga haben gleich ihren englischen 
Collegen von der Federation manche Vorrechte, 
die anderen belgischen Arbeitern fehlen. Das 
Hauptzugmittel ist ein Pensionsfonds für Alters- 
und Invalidität und Unfälle. Ob es sich für deutsche 
Verhältnisse empfieblt, das englische Verfahren nach- 
zuabmen, ist zweifelhaft. Einmal sind deutscher 
Arbeitern bereits durch Gesetze die Privilegien ge- 
währleistet, welche im Auslande als Lockmittel 
dienen sollen, andererseits finden wir in unseren 
grössten Betrieben schon seit längerer Zeit Ein- 
richtungen getroffen, die dasselbe Ziel wie die 
englische Federation oder die belgische Liga ver- 
folgen, nämlich die Schaffung eines Stamms zuver- 
lässiger Arbeiter, 





Die Patententziehung im Falle „Milano-. 


Sie öffneten Ihre Spalten zur Erörterung über 
die Schifferpatent - Entziehung des Lootsen vom 
Dampfer »Milano«. Hier meine Ansicht zur Sache. 
Es ist die, dass das Seeamt seine Befugniss über- 
schritten hat und zwar in der Hauptsache aus den 
ganz triftigen Gründen, die Sie selber dafür an- 
führen. Aber die Entscheidung erscheint auch 
sonst im eigenthümlichen Licht. Wenn überall im 
Gesetz vom 27. Juni 1877 über die Untersuchung 
von Seeunfällen von Handlungen des Schiffers die 
Rede ist, so können doch nur Handlungen in Aus- 
übung des Dienstes gemeint sein, denn es wäre 
absurd ausserdienstliche Handlungen aburtheilen zu 
wollen. Die Grenze ist in Bezug auf dienstliche 
Handlungen sehr scharf zu ziehen, wie ein Er- 
kenntniss des Ober-Seeamts in Sachen des Schiffers 
K. vom Schiffe »Fortuna« beweist. Hier, im Falle 
»Milano«, übte der Inhaber des entzogenen Schiffer- 
Patents den Dienst als Schiffer nicht aus, sondern 
nur als Lootse. Weder wollte er Schiffer sein. 


„noch war er Schiffer, sondern nur dessen Gebiilfe. 


Dieses ist festzuhalten und haben andere unklare 
Erwägungen über eine gewisse Gleichartigkeit der 
Obliegenheiten beider in den Hintergrund zu treten 
Solche Gleichartigkeit bestand überhaupt im vor- 
liegenden Fall nicht einmal. 

Denken wir uns einmal die Eigenschaft als 
Lootse hinweg, wo bleibt denn eigentlich das grosse 
Versehen, welches er als Schiffer beging und von 
dem das Seeamt folgert, dass dem Betreffenden die 
Fähigkeiten, den Schiffer-Beruf zu erfüllen, abgehen. 
Er gerieth auf die verkehrte Seite des Fahrwassers. 
Das kann dem besten Schiffer passiren. Es wird 
auch im Allgemeinen nicht einmal erwartet, dass 
ein Schiffer aus sich selbst solches verhindern kann, 
denn dazu giebt man ihm ja den Lootsen. Und 
wenn der Lootse, dem hier das Schifferpatent ent- 
zogen wurde, in der Annahme, dass ihm dieses 
belassen, dafür aber das Lootsenpatent gefallen sei, 
später vielleicht wieder als Schiffer die Strecke zu 
befahren in die Lago käme, so wäre es ihm doch 
unbenommen, ganz einfach auch seinen Lootsen 
anzunebmen, womit der ganze Einwand, den Sie 
zu Gunsten der seeamtlichen Entscheidung anführen 
in sich zusammen stürzt, ebenso wie alle Argumente 
einer gefährdeten Sicherheit von Leben und Eigen- 
tbum. Dass er als Lootse auf die verkehrte Seite 
gerieth, mag einen Mangel beweisen, der ibn zum 
Lootsen untauglich erscheinen lässt, dass er als 
Schiffer auf die verkehrte Seite gerieth, beweist 
aber nie, dass ihm die nothwendigen Fähigkeiten 
als Schiffer abgehen. Hieraus erhellt, dass der 
Spruch des Seeamts auch ein ungerechtfertigter ge- 
nannt werden muss, Schiffer-Pflichten sind in dem 
Fall kaum verletzt, sondern nur Lootsen-Pflichten. 


Die Verletzung der Letzteren zu ahnden, dazu ist 
das Seeamt aber nicht berufen, sondern es hat 
dabei zu bleiben, den Lootsen als Das anzusehen, 
was er ist, nicht aber als Das, was er nicht sein will. 

Die Consequenz derartiger Entscheide wird 
vielleicht, dass unter Umständen nicht einmal ein 
Schiffer seines Patents sicher ist, der als Passagier 
auf und mit einem Schiffe einen Unfall erlebt. Es 
könnte ja erkannt werden, dass sein Einspringen 
nöthig gewesen sei, sein Nichteinspringen aber 
einen solchen Mangel ete. 

Ich möchte es desshalb auch anzweifeln, dass 
die deutschen Seeschiffer den Entscheid in Sachen 
»Milano« zustimmend begrüssen. 

Die Bahnen einer objectiven Feststellung von 
Thatsachen hat das Seeamt leider längst verlassen; 
es empfiehlt u. A. in einem Fall einen Lootsen 
seiner vorgesetzten Behörde zur Strafe, es empfiehlt 
Rhedern bestimmte Classifications-Gesellschaften, es 
schulmeistert an anderer Stelle einen Schiffer, alles 
Sachen, die weder zu den Rechten noch Pflichten 
des Seeamts gehören. Zudem haben seine Sprüche 
eine bedenkliche Neigung, sich in die Länge aus- 
zuwachsen, solcher Art Process treibenden Parteien 
hinterher überflüssige Handhaben gewährend. Die 
deutschen Schiffer besonders werden gut thun, in 
Zukunft das Seeamt nicht allein auf die lobens- 
werthe Säuberung des Standes anzusehen, sondern 
auch auf seine Competenz. J. G. 


Einige irrthiimliche Auffassungen des Herrn 
J. G. bedürfen zunächst der Aufklärung. Im be- 
regten Artikel »Die Patententziehung im Falle 
Milano« ist ununtersucht geblieben, ob Herr 
v. Appen thatsächlich einen solchen Mangel an 
seemännischen Fähigkeiten gezeigt hat, wie ihn das 
Seeamt nach eingehenden Untersuchungen in seinem 
Spruche hervorzuheben als berechtigt ansah. Eine 
Kritik des Seeamtsentscheides nach der angezeigten 
Richtung hin, ist desshalb unterblieben, weil 
aus den sich widersprechenden Mittheilungen der 
Tagespresse über die abgehaltenen Verhandlungen 
ein sachliches Urtheil nicht möglich war. Ist die 
Begründung des Spruches erst der Allgemeinheit 
zugänglich gemacht, dann wird ein entsprechender 
Auszug in der »Hansa« erfolgen, möglicherweise 
auch eine Stellungnahme zu der Patententziehung, 
als solcher. 

Soviel geht aber wohl schon heute hervor, die 
Patententziehung erfolgte nicht allein desshalb, weil 
das Schiff auf der verkehrten Seite des Fahrwassers 
navigirte, sondern weil Herr v. Appen, um mit 
den Worten des Seeamtes zu sprechen, einen der- 
artigen Mangel an Umsicht und Ueberlegung 
bewiesen etc. Wäre ihm allein die unrichtige 
Navigirung zur Last zu legen, dann hätte höchstens 
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ein Mangel an Aufmerksamkeit constatirt 
werden können, dem durch eine Rüge oder ein 
Tadelsvotum hinreichende Sühne geschehen wäre. 

Wenn in der »Hansa«e nach eingehender 
Untersuchung vom rechtlichen Standpunkt schliess- 
lich der Spruch des Seeamtes zustimmend 
begrüsst wurde, so geschah es aus den dort mit- 
getheilten Erwägungen heraus, niemals aber in 


der Absicht, den deutschen Seeämtern ein 
Hohelied ob ihrer milden Rechtsprechung zu 
widmen. Unsere Ansicht über diesen Punkt 


findet sich übrigens bei verschiedenen Gelegen- 
heiten recht unzweideutig ausgedrückt. 

In Uebrigen haben die Auslassungen des 
Herrn Einsenders nicht vermocht, unsern auf Seite 
15 vertretenen Standpunkt, den nebenbei noch eine 
grosse Anzahl practischer Seeleute theilen, auf- 
zugeben. 


Zur Beruhigung des Herrn J. G. können wir 
schliesslich noch mittheilen, dass das Urtheil des 
Hamburger Seeamts im Falle »Milano« nicht das 
erste dieser Art ist. Diese Bemerkung ist die 
einzige »Berichtigung«, welche an unseren früheren 
Ausführungen zu machen wire. D. R. 


Entscheidungen des Reichsgerichts 
aus dem Gebiete des Seerechts und der 
Binnenschifffahrt. 


Mitgetheilt vom Reichsgerichtsrath Dr. Sievers. 





1) Schuldhafter Ausweichversuch 
eines manövrirunfähigen Schiffes, 


Zwischen dem englischen Fischerfahrzeug » Orphan 
Girls und der norwegischen Bark »Hiram« hat am 
Abend des 12. Januar 1899 in der Nordsee ein 
Zusammenstoss stattgefunden. Der Sturm war an 
diesem Abende so heftig, dass sich die »Hirame 
genöthigt gesehen hatte, beizudrehen und das Schiff 
unter halb gerefftem Untermarssegel an den Wind 
zu legen. In Folge dieser Maassregel wurde das 
Schiff seitwärts getrieben. Die »Orphan Girl« hatte 
ihre Grundnetze ausgeworfen, sie lag mit Backbord- 
Halsen am Winde und führte Klüver, Fock, Gross- 
segel und Besahnsegel, die beiden letzteren zweimal 
gerefft. Die beiden Fahrzeuge, die unter diesen 
Umständen nur einen verhältnissmässig geringen 
Fortgang hatten, hatten sich schon geraume Zeit 
vor dem Zusammenstosse in Sicht bekommen. Ins- 
besondere hatte man auf der »Hiram« schon etwa 
eine halbe Stunde vorher zwei Lichter bemerkt, 
die man anfangs missverstand, dann aber nach 
etwa zehn Minuten richtig dahin auslegte, dass 
das eine von einem in Fahrt befindlichen Fischer- 
fahrzeuge, das andere aber von einem vor seinem 
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Fangnetze liegenden — eben der »Orphan-Girle — 
herriihre. Als dies erkannt war, entschloss sich 
der Führer der »Hiram«, der »Orphan Girl« mit 
Steuerbordruder aus dem Wege zu gehen und liess 
deshalb das Steuer sofort hart anlegen. Das Aus- 
weichen gelang aber nicht, angeblich weil ein 
plötzlicher, heftiger Böestoss die »Hiram« auf das 
andere Schiff warf. Als die Gefabr dringend wurde, 
gab die »Hirame ein Warnungszeichen durch 
Schwenken der Ankerlaterne. Die »Orphan Girl« 
versuchte nun ihrerseits auszuweichen, man kam 
aber mit dem Kappen der Grundnetze nicht recht- 
zeitig zustande. 

Auf die Schadensklage der »Orphan Girl« ist 
die »Hiram« für das schuldige Schiff erklärt worden. 
Das hanseatische Oberlandesgericht fand ein Ver- 
schulden des Führers der »Hiram« darin, dass er 
überhaupt den Versuch machte, der »Orphan Girls 
aus dem Wege zu gehen und nicht seinerseits das 
andere Schiff zum Ausweichen veranlasste. An sich 
habe zwar nach Art. 26 der Kaiserl. Verordnung 
v. 1897 die »Hiram« ausweichen müssen; trotz- 
dem sei es aber unter den gegebenen Umständen 
nicht berechtigt und nach Art. 27 schuldhaft gewesen, 
wenn sie in ein Ausweich-Manöver eintrat. Ein 
Schiff, das wie die »Hiram« beigedreht lag, sei 
nicht mehr manövrirfähig und könne, wenn auch 
durch Aufdrehen des Ruders vorübergehend ein 
Abfallen bewirkt werde, doch mit einiger Verläss- 
lichkeit Manöver nicht mehr ausführen. Ohne dass 
weitere Segel gesetzt worden seien, habe es die 
»Hiram« unter keinen Umständen unternehmen 
dürften, der Smack ausweichen zu wollen. Der 
Führer habe sich klar machen müssen, dass er 
nicht zuverlässig manévriren könne; er habe aber 
durch sein Ruder-Manöver die Smack in den 
Glauben versetzt, dies sei doch der Fall, und sie 
dadurch verleitet, ibrerseits die rechtzeitige Aus- 
führung von Maassregeln zur Verhinderung des 
Zusammenstosses zu unterlassen, Wenn die Bark 
keine weiteren Segel habe setzen können, so sei es 
das Gegebene für sie gewesen, beigedreht liegen 
zu bleiben und der Smack ihre Manövriı-Unfähig- 
keit zur Kenntniss zu bringen. Dies hätte sie 
nach Art. 12 durch Zeigen eines Flackerfeuers oder 
durch ein Knallsignal thun können. Beim Vorliegen 
unmittelbarer Gefahr aber könne nach Art. 27 auch 
das später von der >Hiram« wirklich angewandte 
Mittel — das Schwenken der Ankerlaterne — nicht 
für unzulässig oder ungeeignet angesehen werden, 
und zwar um so weniger, als der Umstand, dass 
die »Orphan Girl« dieses Zeichen sofort richtig 
verstanden habe, die Vermuthung begründe, dass 


dessen Anwendung keine ungewöhnliche sei. Der 
Zusammenstoss würde vermieden worden 
sein, wenn die »Hiram« unter Verzicht auf 


eigene Manöver von vornherein ihre Manörvrir- 


unfühigkeit angezeigt und die damit die vermöge 
ihrer Segelführung völlig manövrirfäbige und nur 
durch ihr Netz gehemmte Smack in die Lage ge- 
bracht hätte, ihrerseits — nöthigenfalls unter 
Opferung ihrer Netze — in ein Ausweichmanöver 
einzutreten. 


Das Reichsgericht hat die Revision der »Hiram: 
zurückgewiesen und die Ausführungen des Ober- 
landesgerichts für rechtlich unbedenklich erklärt. 
Insbesondere ist die Anwendung des deutschen 
Rechts, als des am Orte der Processführung gelten- 
den, auf den Zusammenstoss zweier, verschiedenen 
ausländischen Staaten angehörigen Schiffe auch 
dann, wenn der Zusammenstoss nicht innerhalb 
der deutschen Hoheitsgrenze stattgefunden hat, ge- 
billigt. 

Urtheil des I. Civ.-Sen. vom 10. November in 
Sachen Knöhr & Burchard gegen »Orphan Girle«. 
Rep. L, 246/00. 


2) Navigirung hiuter einander 
fahrender Schleppzüge inengem Fahr- 
wasser. 


Im Oberhafen - Canal zu Hamburg unweit der 
Landungsbrücke für die oberelbischen Dampfschiffe 
hat am 1. Mai 1899 bei Tage ein Zusammenstoss 
zwischen dem Elbdampfer »Germania«e und einer 
Kastenschute, die sich im Schlepptau des Dampfers 
»Hero« befand, stattgefunden. Für den am Kasko 
und an der Ladung der Schute entstandenen Schaden 
wurde der Eigenthümer der »Hero« wegen nach- 
lässiger Navigirung des Schleppzuges in Anspruch 
genommen. Die Klage ist in beiden Instanzen ab- 
gewiesen worden; vom Reichsgericht aber wurde 
das Urteil des hanseatischen Oherlandesgerichts auf- 
gehoben und die Sache zu erneuter Verhandlung 
zurückverwiesen. 


Es war folgender Sachverhalt festgestellt worden: 
Mit der Kastenschute im Schlepptau fuhr der Dampfer 
»Horo« bei Ebbstrom in westlicher Richtung durch 
den Oberhafen - Canal. In einem Abstande von 
8 bis 10 m fubr vor ihm ein anderer Schleppzug, 
der aus einem Dampfer von J. P. W. Liitgens und 
vier dahinter vertauten Schuten bestand. Als dieser 
Schleppzug rechts in die Hammerbrook - Schleuse 
einbog, lenkte die »Heroc, um nicht mit den in 
der Wendung begriffenen und nach links aus- 
scheerenden Schuten des andern Schleppzuges zu 
collidiren, nach der Südseite des Oberhafen-Canals 
hinüber. Sobald sie aber frei von den Schuten 
war, suchte sie alsbald wieder die ihr gebührende 
rechte Seite des Fahrwassers auf. Der Mann am 
Ruder der Kastenschute, der wegen der hohen Be- 
ladung dieses Fahrzeuges, nur den Schornstein 
seines Schleppers sehen konnte, hatte diesem nach- 
gesteuert. Noch ehe die Schute indes auf ihren 
alten Curs zurückgekommen war, wurde sie an 


Backbord von dem in der entgegengesetzten Richtung 
fahrenden Dampfer »Germania« angerannt. Dieser 
Dampfer hatte eben erst von dem Ponton am Stadt- 
deich, der als Anlogestelle der oberelbischen Dampf- 
schiffe dient, abgelegt, um seine Fahrt anzutreten. 
Es war festgestellt, dass ihm zwischen der Schute 
und der Südseite des Canals ausreichender Platz 
zur Durchfahrt offen stand. 


Da sich die »Hero« der Klage gegenüber 
durch den Nachweis einer Mitschuld der »Germania« 
nicht vertheidigen konnte, kam es entscheidend 
darauf an, ob die Vorwürfe, die die Kläger gegen 
die Navigirung des »Hero« -Schleppzeuges erhoben 
hatten, begründet waren oder nicht. In dieser 
Hinsicht war namentlich geltend gemacht, dass die 
»Hero« in einem zu kurzen Abstande hinter dem 
andern Schleppzugo hergefahren sei, und dass sie 
schuldhafter Weise ihre Navigation nicht von vorn- 
herein auf die Möglichkeit eingerichtet habe, dass 
der Lütgen’sche Schleppzug in den Hammerbrook 
einbiegen werde. Beide Vorwürfe waren vom Ober- 
landesgerichte zurückgewiesen worden, aber — wie 
das Reichsgericht angenommen hat — mit unzu- 
reichender Begründung. 

Der zweite Vorwurf wird dadurch nicht be- 
seitigt, dass das Oberlandesgericht feststellt, der 
Führer der »Hero« habe nicht wissen können, dass der 
vorauffahrende Schleppzug in den Hammerbrook 
wolle. Konnte er das nicht wissen, so durfte er 
deswegen noch nicht ohne weiteres annehmen, der 
Schleppzug werde nicht einbiegen, sondern weiter 
den Canal entlang fahren. An sich war das eine 
so gut möglich, wie das andere. Und auszugehen 
ist jedenfalls davon, dass der Führer eines Schiffes, 
das im Kielwasser eines andern fährt, nur dann 
sorgfültig und vorsichtig navigirt, wenn er sowohl 
auf ein Beibehalten, wie auf eine mögliche Aenderung 
des Curses des Vordermannes die erforderliche Rück- 
sicht nimmt. 

Anlaugend sodann den Vorwurf eines zu kurzen 
Abstandes von dem Lütgen’schen Schleppzuge, so 
kommt eine positive Vorschrift, die Schleppzügen 
die Innehaltung einer bestimmten Distanz aufgiebt, 
nicht in Frage. Es kommt demnach lediglich darauf 
an, ob es mit den Pflichten eines ordentlichen 
Schiffers vereinbar war, den Abstand so zu ver- 
kleinern, wie es geschehen ist. Wenn das Ober- 
landesgericht schun aus dem Umstande eine 
Exculpation ableitet, dass es der »Hero« gelungen 
sei, sich trotz des geringen Abstandes von dem 
Anhange des vorauffahrenden Schleppzuges frei zu 
halten, so kann das nicht für richtig erachtet 
werden. Wenn ein Schiff einem Zusammenstosse 
noch mit genauer Noth entgeht, so lässt sich daraus 
nicht ableiten, dass sorgfältig navigirt worden sei. 
Das Gesetz fordert von dem Schiffer eine recht- 
zeitige Vorbeugung gegen die Gefahren der Schiff- 
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fahrt. Jene Erwägung ist aber auch deswegen 
abwegig, weil die »Hero« ihren Abstand von dem 
andern Schleppzuge so zu bemessen hatte, dass 
nicht bloss diesem, sondern auch andern Fahr- 
zeugen daraus keine Gefahr erwuchs, In dieser 
Hinsicht kommt in Betracht, dass sie in einem 
engen Fabrwasser fuhr, in dem sie sich an der- 
jenigen Seite halten musste, die an ihrer Steuer- 
bordseite lag. Hierzu führt das Oberlandesgericht 
folgendes aus: Dass der innegebaltene Abstand zu 
gering gewesen sei, lasse sich daraus nicht folgern, 
dass die »Hero« gezwungen war, in die linke 
Fahrwasser - Hälfte auszuweichen, als der anders 
Schleppzug in die Schleuse hinein aasbog und 
dadurch die voranfahrenden Schuten kurze Zeit 
das rechte Fahrwasser versperrten. Denn nur »wo 
es thunlich sei«, hätten Dampfer die rechte Fahr- 
wasser-Hälfte einzuhalten. Das Reichsgericht weist 
darauf bin, dass die Kaiserliche Verordnung nicht 
vorschreibe, dass ein Dampfer in engem Fahrwasser 
die rechte Seite bloss zu halten habe, wo es thunlich 
ist, sondern »wenn dies ohne Gefahr ausführbar 
iste. Darnach können allerdings Umstände, aus 
denen eins Gefahr erwächst oder droht, einen 
Schiffsführer von der Befolgung dieser sogenannten 
Flussregel befreien. Entschuldigt ist der Schiffer 
aber nur dann, wenn diese Gefahr in Umständen 
ihre Ursache hat, die ausserhalb seiner Machtsphäre 
liegen. Hat er die Gefahr, die ihn zum Verlassen 
der ihm zugewiesenen Fahrwasserseite nöthigt, selbst 
in schuldhafter Weise herbeigeführt, so kann von 
einer Exculpation keine Rede sein. Gerade von 
diesem Gesichtspunkte aus war der vorliegende Fall 
zu prüfen, während das angefochtene Urtheil eine 
solche Prüfung vermissen lässt. Es handelt sich 
um die Frage, ob der Führer eines Schleppzuges 
in einem engen und belebten Kahrwasser, wo auf 
begegnende Schiffe Rücksicht genommen werden 
muss, mit der Sorgfalt eines ordentlichen Schiffers 
handelt, wenn er den Abstand von einem ihm 
vorauffahrenden aus mehreren Schiffen bestehenden 
Schleppzuge auf circa 9 ın verringert, obwohl er 
mit Rücksicht auf die herrschende Strömung und 
seine eigene kurze Schlepptrosse ausser Stande ist, 
seine Fahrt erforderlichen Falls rasch zu ver- 
langsamen, und obwohl er weiss oder wissen muss, 
dass sich das Fahrwasser nicht bloss in der von 
ihm befahrenen Richtung fortsetzt, sondern dass es 
Ausbiegungen hat, in denen möglicher Weise das 
Ziel des vorauffahrenden Schleppzuges gelegen sein 
kann. Nach dieser Richtung hin bedarf die Sache 
einer woiteren Aufklärung und Erörterung. 

Urteil des I. Civ.-Sen. vom 24. November in 
Sachen Klement und Genossen gegen Schrader & 
Wrede, Rep. I, 261/00, 
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Schiffsofficiere und Ueberstunden- 
Vergiitung. 


Die Reichstagscommission fiir die Seemanns- 
ordnung beschäftigt sich zur Zeit, da diese Zeilen 
geschrieben werden, mit dem $ 33 des Entwurfes, 
nach dem u. A. den Schiffsofficieren kein Anrecht 
auf Ueberstundenlohn zustehen soll. Drei Anträge 
liegen zur Beschlussfassung vor. Die Socialdemo- 
kraten wünschen eine Gleichstellung der Schiffs- 
officiere mit dem Schiffsmann. Das Centrumsmitglied 
Kirsch beantragt, grundsätzlich die Nichtanwendung 
der Vurschrift bestehen zu lassen und es der freien 
Vereinbarung zu überlassen, auch für Officiere eine 
Ueberstundenvergütung einzuführen, während der 
Antrag eines anderen Mitgliedes dieser Partei, des 
Abg. Savigny, die Vergütung als Princip 
und die Nichtvergütung auf Grund 
besonderen Vertrages festgesetzt 
wissen will. 7 

Den socialdemokratischen Antrag kann man 
ausser Acht lassen, er ist lediglich ein Product 
jener Fanatiker, die Alles nivelliren] möchten. Von 
den beiden anderen Vorschlägen gefällt uns der 
zweite am besten. Die Schiffsofficiere grüösserer 
Rhedereien können dann von ihrem Recht Gebrauch 
machen, ihre Collegen auf Frachtdampfern werden 
sich auf das Gesetz stützen. Zwar ist uns bekannt, 
dass für diese Idee ebensoviel Befürworter wie 
Gegner vorhanden sind, auch ist Thatsache, dass 
sich alle bisber nach ihrer Ansicht gefragten Schiffs- 
officiere einer grossen Hamburger Rhederei gegen 
die Empfangsberechtigung von besonderen Ver- 
gütungen ausgesprochen haben — trotzalledem wäre 
es u. E. eine grosse Härte, sollte den Schiffs- 
officieren kleiner Rhedereien die Möglichkeit ver- 
schlossen bleiben, für Ueberarbeit eine Gratification 
zu verlangen. 

Niemand, der die »Hansax aufmerksam liest, 
wird in diesen Spalten eine nachdrückliche Wahrung 
der socialen Stellung deutscher Schiffsführer und 
Schiffsoffieiere vermissen. Von dieser Voraussetzung 
ausgehend, treten wir, im Interesse jener Officiere, 
die bisher mit ihrer Familie auf Ueberstunden- 
vergütungen angewiesen waren, für den Antrag 
Savigny ein. 

Von gegnerischer Seite wird argumentirt, der 
in Wegfall kommende Ueberstundenlohn müsse 
durch eine entsprechende Gagenerhöhung ausge- 
glicben werden, Sehr schön, jedoch wer bürgt 
dafür, dass kleine Rhedereien solcher Anregung ent- 
sprechen. Wir bezweifeln es sehr stark. Uebrigens 
stehen wir mit dieser Ansicht nicht allein, der 
Verband Deutscher Seeschiffervereine hat sie auf 
Antrag des Hamburger Vereins schon vor einem 
Jahre ausgesprochen und begründet. Bemerkens- 


. steuermanns, Capitän zu werden. 


werth ist dabei, dass sich der Hamburger Seeschiffer- 
Verein auf Anregung eines Schiffsinspectors auf 
diesen Standpunkt stellte und dass es wiederum 
ein Schiffsinspector war, der diese Anregung als 
Antrag in Berlin vertrat und bedingungslos die 
Zustimmung des Verbandes erhielt. Diese Herren 
wussten wesshalb sie im Gegensatz zum Wortlaut 
des Entwurfs für eine Ueberstunden - Vergütung 
der Schiffsofficiere nach Maassgabe der 
Gagen eintraten. Der Referent sagt an einer 
Stelle ausdrücklich: „..... obne Zwang würde 
sich auch hier kein Rheder veranlasst sehen, die 
Gagen der Schiffsofficiere zu erhöhen, um ein 
Aequivalent zu bieten. .... “ Der Referent selbst 
hat nicht hinzugefügt, wesshalb die in Rede stehenden 
Rheder, nämlich solche kleiner und weniger Fahr- 
zeuge, zu dieser Veranlassung keinen Grund sehen, 
— wohl aber hat einer unserer bewährten Mit- 
arbeiter über die Fürsorge der kleinen Rheder 
ihren Schiffsofficieren gegenüber einige Bedenken 
ausgedrückt, die werth sind, bier wiedergegeben 
zu werden, wenngleich sie aus anderem Anlass 
geschrieben wurden. Herr Capitän M. lässt sich 
folgendermaassen aus: 

»Wenn auch eimzeloe grössere Rhedereien in anerkennens- 
werther Weise bestrebt sind, diesem Uebelstande*) durch 
bessere Besoldung ihrer Officiere abzubelfen, o 
bleibt doch allgemein hier noch viel zu thun übrig. Auch 
hier zeigt es sich, dass je höher die Betriebsleiter stehen, 
desto höher auch ihre Anschauung betreffs der socialen 
Pflichten gegen ihre Angestellten wt. Ein kieiaer Uoter- 
nehmer, der sich selbst nur mit Kummer und Sorge durch- 
schlägt, kann es nicht fassen, dass er über den nothdürftigen 
Lobu hinaus noch Pflichten für seine Arbeiter erfüllen muss 
Ihm erscheint alles, was zu diesem Zwecke geschieht, selbst 
Unfallverhütungs - Vorschriften und Verordnungen, die our 
zur Sicherung von Leben und Gesundheit dienen, als unge- 
recht, weil ihn persönlich beiastend.« 


*) Es handelt sich um die geringe Aussicht eines Ser- 
D. R. 


Im Anschluss an diese Ausführungen erwähnen 
wir, weil es sich auch um den § 33 handelt, den 
Vorschlag der Reichstags - Commission über die 
Regelung der Sonntagsarbeit: 

An Sonn- und Festtagen dürfen, solange das Schiff 
im Hafen oder auf der Rhede liegt, Arbeiten, einschliesslich 
des Wachtdienstes, nur gefordert werden, soweit sie unum- 
gänglich oder durch den Personenverkehr bedingt sind. An 
Sonn- und Festtagen dürfen im Reichsgebiete, so lange das 
Schiff im Hafen oder auf der Rhede liegt, die zur Schiffs- 
besatzung gehörigen Mannschaften zum Löschen und Laden 
nicht beschäftigt werden. Diese Bestimmung gilt nicht für 
diejenigen Dampfschiffe, welche io regelmässigem Fahrplan 
die kaiserlich deutsche Post befördern. Ausserdem kann die 
höhere Verwaltungsbebörde in Nothfällen Ausnahmen von 
derselben auf jedesmaligen Antrag gestatten. Welche Be- 
hörde in jedem Bundesstaat unter der Bezeichnung »höhere 
Verwaltungsbehörde« zu verstehen ist, wird von der Central- 
behörde des Bundesstaats bekannt gemacht. Als Festtage 
gelten die von der zuständigen Behörde des Liegeortes be- 
stimmten Tages, 
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Der Schiffbau im Jahre 1900. 


Wie stets, lassen wir auch in diesem Jahre ausführliche 
Angaben über die Schiffbauthätigkeit des verflossenen Jahres 
nach den Veréffeotlichungen von »Lloyds Registers folgen, kurz 
gefasste darauf beziigliche Mittheilangen hatten bereits in 
No. 2 gestanden. 

Von den Werften des Ver. Königreichs sind im Jahre 
100 mit Ausnahme von Kriegsschiffen 692 Schiffe mit 
1442471 Tons Brutio (664 Dampfer zu 1432600 T. und 
25 Segler mit 9871 T.) vom Stapel gelaufen. Der Umfang 


Erbaut in Anzahl Dampfer 
Br.-Baumgehalt 
1858 ‘ 458 757 081 
1889 595 1 083 793 
1890 651 1 061 619 
1891 641 878 353 
1892 512 841 356 
1893 438 718 277 
1894 549 964 926 
1895 526 904 991 
1896 628 1113 831 
1897 545 924 382 
1898 744 1 363 318 
1899 74 1414 774 
1900 664 1 432 600 


Bemerkenswerth sind, wie in den letzten Jahren, so auch 
diesmal, die verschwindend geringen Seglerneubauten. Während 
1889 noch 10°/,. 1890-1803 sogar 19°, aller Neubauten 
Segler waren, sank der Procentsatz im Vorjahre auf 0,14 und 
stieg diesmal auf 0,7°/,. Mit Rücksicht auf das zu den Neu- 
bauten verwandte Material, ist zu bemerken, dass 99,1 ®/, aller 
Schiffe aus Stahl und also nar 0,9 aus Eisen — es sind 
hauptsächlich Fischdampfer — hergestellt wurden. 

Nächst der Kenntniss über den Umfang der Leistungs- 
fähigkeit der englischen Schiffbauindustrie sind die Nationalitäten 
der Bauauftraggeber von grösster Bedeutung. Nach den hierauf 
bezüglichen Veröffentlichungen sind 1102551 T. Dampfer 
und 6614 T. Segler. also 77°), vom Gesammtumfang, für britische 
Rheder gebaut worden. Im Zusammenhang hiermit möge be- 
merkt werden, dass im Laufe des Berichtsjahres 206000 T. 


Dampfer 


Segler 


neuerbauter Kriegsschiffe auf privaten und Regierungswerften 
betrug 29 Fahrzeuge mit 68364 T. Deplacement. Demgemäss 
sind insgesammt von britischen Werften 721 Schiffe mit 
1510835 T. im Jahre 1900 erbaut. Aus dem nachfolgenden 
Zahlenmaterial gebt hervor, dass selbst die Thätigkeit des Vor- 
jahres, von der man glaubte, sie würde nicht mehr übertroffen 
werden können, im Berichtsjahre, das nun dam Namen »Record- 
jahr« führt, in den Schatten gestellt wurde, Statt weiterer 
Worte mögen Zahlen sprechen : 


Anzahl Segler Anzahl Zusammen 
Br,-Raumgohalt Br,-Ranınzahalt 

81 80 959 539 838 040 
95 125 568 690 1 209 361 
92 133 086 743 1 194 705 
181 252 463 823 1130 816 
169 268 594 681 1 109 950 
98 118 106 536 836 383 
65 81 582 614 1046 508 
53 45 976 579 950 967 
68 45 920 696 1 159 751 
46 28 104 591 952 486 
17 4252 761 1 367 570 
12 2017 726 1416791 
28 9871 692 1 442 471 


in britischer Dampferräumte und 76000 T. in Seglern durch 
Seeunfälle verloren gingen, während nicht weniger als 
562000 T, Dampfer und 115000 T, Segler an ausländische 
oder colonıale Rheder verkauft wurden. Durch Ankauf gingen 
andererseits abeı wieder in den Besitz englischer Rheder 
57000 T, Dampfer und 12000 T. Segler. Nach diesen Daten 
hat somit die britische Seglerflotte um 172000 T. ab —, die 
Dampferflotte dagegen um 392000 T. zugenommen. Das er- 
giebt einen Zuwachs von 220000 T. 

Mehr als 23%, (19%, im Vorjahre) der Gesammtneubauten 
sind in den Besitz ausländischer Auftraggeber übergegangen, 
Unter den Ausländern steht der Deutsche mit 25 Schiffen zu 
103625 T., d.h. mit 7,2”, bei Weitem an der Spitze. Die nun 
folgende Tafel erläutert durch Zablen den Antheil der einzelnen 
Nationen an der genannten Production britischer Werften. 
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Die vergleichende Statistik der letzten Jahre zeigt den 
Hang, immer grössere Schiffe zu bauen. Im Jahre 1892 
wurden in England 37 Dampfer von je 4000 T. und darüber 
vom Stapel gelassen; in 1895 schon 50; in 1898 83 und in 
1900 ist die Zahl bis auf 125 gewachsen, Unter Letzteren 
erwähnen wir, als besondere grosse Exemplare, 


Br.-Raumgehalt 
Minnehaha ............. 13 403 
BPMN esis doccscosns 14 482 
SG FE 12 482 
Commonwealth.......... 12 097 
Vaderland.....2.......- 11 899 
A en 11 899 
Donau een 10 576 
Devonian ........-..... 10418 


Das grösste im Berichtsjahre gebaute Segelschiff auf 
britischen Schiffen war »Nonpareil«, 1982 T. (Dasselbe ist 
bereits untergegangen, 

Im Uebrigen geben den gewüoschten Aufschluss die nach- 
stehenden Angaben über die Grössenverhältnisse der Neu- 
bauten. 

Dampfer Segler 





Uster 50 Tons ....... i 5 
50-99 Tons......... 17 3 
100--199 Tons....... 143 10 
200-499 Tons....... 111 5 
500—999 Tons....... 41 1 
1000— 1999 Tons...... 60 4 
2000—2999 Tons .... 47 
3000—3999 Tons...... 119 
4000—4999 Tons...... 56 
5000—5909 Tons...... 26 - 
6000—H909 Tons...... . 1 -- 
7O00O—7999 Tons...... 12 - 
8000-8499 Tons...... 2 _ 
B000— 0499 Tons...... 4 “ 
10000—11999 Tons..... 4 _ 
12000 Tons und grösser. 4 
Zusammen ..... 664 28 


Die Aufzeichnungen über diese Thatigkeit der britischen 
Schiffsbauwerften werden durch eine Tabelle abgeschlossen, 
welche die hauptsächlichsten Schiffbaucentren und die Anzabl 
der dort gebauten Schiffe im Berichts- und Vorjahre veran- 
achaulicht. Diese Gegenüberstellung hat für unsere Leser, die 
allmonatlich über die Stapelläufe von britischen Werften auf 
dem Laufenden gebalten werden, daber die Namen der Schift- 
bauer in den einzelnen britischen Schiffbaudistrieten kennen, 
noch besonderes Interesse, 

Aberdeen 6862 T., Barrow, Maryport und Workington 
29897 T., Belfast 127058, Dundee 21335 T., Glasgow 
275876 T., Greenock 181635 T., Hartlepoois und Whitby 
140623 T., Hull und Grimsby 20155 T., Leith 16701 T.. 
Liverpool 6 367 T.. London 2882 T., Middlesbro und Stockton 
144 164 T., Newcastle 284 182 T., Sunderland 244 371 T. 

Im Anschtuss an obensteheude Daten mag noch bemerkt 
werden, dass sich unter den letztjährigen britischen Neubauten 
ausser Passagier- und Frachtschiffen, 30 Fischdampfer, 
19 Yachten und 4 Tankdampfer befinden. — 


Soweit die im letzten Jahre vom Stapel gelassenen Schiffe. 
Nun noch ein paar Worte über die noch im Bau befindlichen 
Räumte auf britischen Werften. Gegen Ende des Vorjahres 
ist hier eine Abnahme von 36000 T, oder 2.7, zu constatiren. 
D. h. es befanden sich am 1. Januar 1901 insgesammt 
1256118 T. in Dampfern und 13800 Tons ia Seglero im 
Bau zur Ablieferung im laufenden Jahre. Diese Zahlen be- 
ziehen sich lediglich auf den Bau von Handelsschiffen. Soweit 
der Kriegsschiffbau in Betracht kommt, war das im März 1900 


unter Construction befindliche Deplacement grösser, als jemals 
früher, nämlich 454000 T. Am 1. Januar 1901 lantete die 
darauf bezügliche Ziffer 390000 T. 

Wenden wir uns vom britischen Schiffbau zu demjenigen 
anderer Läoder. Ueber die Thatigkeit der deutschen Schifftau- 
Industrie haben zwar schon nach den Angaben des »Ger- 
manischen Lloyd«e Veröffentlichungen stattgefunden. Immer- 
hin aber noch nicht in der von »Lloyds Registere angeordneten 
Reihenfolge und auch nicht in Gegenüberstellung mit anderen 
Nationen. Desshalb sind in der nachstehenden Tabelle die auf 
die Leistungsfähigkeit der deutschen Schiffbauindustrie bezüg- 
lichen Zahlen noch einmal genannt. 


Dampfer Segler 
Oesterreich-Ungara {14 25 489 
Belgien .......... 7 3 270 
Britische Colonten . 40 9563 
COGN una 2 2357 
Däuemark ........ 18 11500 
Frankreich........ 85 165348 
Deutschland... .... 116 260 751 
Holland .......... 63 50004 
TItatien. oo... ee eee 36 67522 
Japan... cece cane 4 5413 
Norwegen ........ 43 33011 
Russland ......... 40 39130 
Spanien .......... 4 11462 
Schweden......... 21 0515 
Ver, Staaten ...... 240 358557 


Zusammen.. 742 1053 792 

Ein grosser Theil, der unter der Rubrik »Ver. Staaten: 
augegebenen Räumte kommt für den eigentlichen Seeverkebt 
nicht in Betracht, da diese Fahrzeuge lediglich dem Waareo- 
transport auf den »Grossen Seene dienen. Wenn es sich 
dennoch auch nur um eine Art des Binnenverkehrs handelt, 
so sind die Grössenverbältnisse der für diese Fahrt neu- 
erbauten Schiffe doch sehr beträchtlich. Allein 19 Dampfer 
maassen mehr als je 4000 T.; ausserdem verdieuen noch zwei 
Stabl-Segelleichter von je 5000 T. Erwähnung. Unter den 
amerikanischen Neubauten für den Seeverkebr befinden sich 
ausser 7 Frachtdampfern und einem Segelachiff aus Stahl, 
acht hölzerne Schiffe von je 2000 T. und darüber; 
darunter der Sechsinastschooner »Eleonor A. Perrye von 
3400 T. 

Deutschlands letztjährige Schiffbauergebnisse haben 
ihre Krönung im Schnelldampfer »Deutschland«, dem schnellsten 
Schiff der Welt und dem grössten Neubau im Berichtsjahre 
erhalten. Ausser diesem Leviathan sind noch weitere vier 
Dampfer von je mebr als 10000 T. vom Stapel gelassen. 

In Frankreich hat der durch Privilegien verschiedener 
Art künstlich gezüchtete Segelschiffsbau ausserordentlich »ge- 
blühte. Nicht weniger als 38 Begler von je 2000 T. und da- 
rüber sind im Jabre 1900 ihrem Element übergeben. Die 
beiden grössten »Marthae und »Valentine« hatten jeder einen 
Raumgehalt von 3250 T. Der Dampferbau steht auf dem 
Aussterbeetat. — 

Rechnen wir den Ausgaben in dieser Tafel diejenigen aus 
Tafel 1. hinzu, d. h. werden die im Jahre 1900 vom Stapel 
gelassenen Handelsschiffe aller Werften der Welt in Betracht 
gezogen, dann ergiebt dass im Berichtsjahre insgesammt 
2036000 T. Dampfer nar 268000 T. Segler der Welthandels- 
flotte als Neubauten einverleibt sind. Bringt man nun die 
Totalverluste des letzten Jahres in der Höhe von 358 000 T. 
in Dampfern und 394 000 T. in Seglera in Abzug, dann bleibt 
eine Abnahme der Weltseglerflotte um 126000 T. 
und eine Zunahme der Woltdampferflotte um 
1678000 T. zu constatiren. 








Seeamtsverhandlungen. 





Secamt zu Brake. 

Strandung des Braker Dreimast-Schooners, »Else«, 
Capt. Bachmann. Die »E!se« hatte am 20. Juli Port Elisabeth 
verlassen, in Ballast nach Port Hamlin an der Küste von West- 
australien bestimmt. Am 1. September kam das Land von 
Hamlin in Scht. Eine Segelanweisung war nicht an 
Bord, wohl aber eine Karte von der Hamlin Bay. Der 
Capitan wusste, dass das Ansegeln der Küste nicht ohne Gefabr 
sei; am Morgen des 2. September bemerkte er eine stark nach 
Süden setzende Strömung. Mittags 12 Uhr 45 Min. peilte 
man Boranup Sandpatch O', N. und Hamlio Island 8020'/,0.;, 
man befand sich etwa 3 Seemeilen vom Hafen entfernt. Der 
Capitän setzte die Lootsenflagge, wartete aber die Ankunft des 
Leootsen nicht ab, sondern setzte seinen Curs direct auf Port 
Hamlin und damit auf eine Reihe von Felsen, die in der Karte 
verzeichnet waren. Der Capitän giaubte sich dazu berechtigt, 
da Wind und Wetter günstig waren, Das Loth lag klar zum 
Gebrauch. Der Schiffer begab sich mit beiden Steuerleuten 
auf die Back, um nach dem in der Karte verzeichneten Edith 
Ledge, das vierzehn Fuss aus dem Wasser hervorragen soll, 
auszusehen, der Ausguck oben wurde nicht besetzt. Edith 
Ledge kam nicht in Sicht, um 1'/, Uhr stiess das Schiff auf 
Grund; es ist nicht wieder freigekommen, au den folgenden 
Tagen trat sehr schlechtes Wetter eiu, das Schiff trieb immer 
weiter auf den Felsen, stiess heftig und sprang leck, Bis 
Mitte September machte man vergebliche Abbriogungsversuche, 
Ende September ist die »Elsa«e condemmnirt und verkauft. Es 
baben in der Sache sowohl in Port Hamlin wie in Fremantle 
eingebende Verhandlungen stattgefunden, und es ist Capitän 
Bachmann in diesen schwer beschuldigt worden. 


In Uebereinstimmung mit dem Reichscommissar urtheilt 
das Seeamt: »Am 2. September ist der Braker Dreimast- 
Schooner sElse« bei der Einfabrt in die Hamlin-Bay gestrandet 
und völlig verloren, Die Strandung ist durch den Capitän 
Max Bachmann aus Elsfleth verschuldet, indem er seinen Curs 
gerade auf die gefährlichen Stellen absetzte, während ihm eine 
günstige Einfahrt freistaud. Dem Capitiin ist ferner der Vor- 
wurf zu machen, dass er eine ihm bekannte Strömung bei Ein- 
setzung seines Curses nicht beachtet hat, dass er nicht ge- 
lothet und dass er während der entscheidenden Zeit den 
Compass verlassen und die Navigirung des Schiffes aus der 
Hand gegeben hat. Die Befuguiss, das Gewerbe als 
Schiffer auszuüben, wird dem Schiffer ent- 
zogen, die Befugniss, das Stenermannsgewerbe auszuüben, 
dagegen belassen.« (W. 2.) 





Schiffbau, 


Stapelläufe. 


Für die Hamburg-Amerika-Linie wurde am 21. ds. Mts, 
auf der Werft von Palmers Shipbuildung & Iron Co. in Yarrow 
ein neuer Stahlfrachtdampfer »Artemisia« vom Stapel ge 
lassen. Das nach dem Dreidecksystem für Lloyds höchste 
Classe erbaute neue Schiff ist 452 Fuss lang, 52 Fuss breit, 
31 Fuss tief uod vermag 8300 Tonnen Schwergut zu tragen. 


Am 30. Januar ist auf der Hamburger Werft von Blohm 
& Voss der für den »Rotterdamsche Liloyde, Rotterdam, ge- 
baute Dampfer »Besoeki«, Baunummer 140, Tragfähigkeit 
5500 T. glücklich vom Stapel gelaufen. Der neue Dampfer 
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ist 360 Fuss engl. lang, 47°, Fuss breit, 31 Fuss 10 Zoll 
tief. Das Schiff wird mit einer dreifachen Expansionsmaschine 
ausgerüstet, die 1700 Pferdestärken indiciren and dem Dampfer 
eine Geschwindigkeit von 11 Knoten per Stunde verleihen soll. 
Der Neubau, ein Schwesterschiff des im Jahre 1898 ebenfalls 
bei Blohm & Voss erbauten »Bogor«, wird für die Beförderung 
von Passagieren einige Kammern erhalten. »Der »Besooki« 
ist unter Specialaufsicht der Experten des Bureau Veritas er- 
baut und hat die höchste Classe +1, 3/2 L1.1.A&UP. 
erhalten. 


Am 27. Januar, Mittags um 12 Uhr lief auf der Schiffs- 
werft von Henry Koch in Lübeck der erste für die Dampf- 
sohiffsrhederei Horn, Actien -Gesellschaft in Lübeck erbaute 
Dampfer glücklich vom Stapel. Der Dampfer, der in der von 
Handelskammerpräses Herrn Rabe vollzogenen Taufe, der auch 
das Gründungscomitee der neuen Actiengesellschaft beiwohnte, 
den Namen »Horta« empfing, hat folgende Abmessungen: 
BEL X 250 X 36 EX 18 4“, Die Tragfübigkeit des Schiffes 
beträgt bei einem mittleren Tiefgang von 17* ca. 2400 T. d. w. 
inel. Bunker. 


Am 30. Januar lief auf der Werft des »Vulkan«, Stettin, 
der für Russland erbaute geschützte Kreuzer »Bogatyr« 
vom Stapel. 





Vermischtes. 


Der deutsche Flottenverein hielt in Berlin seine Haupt- 
Versammlung ab. Dem Thitigkeitsbericht ist zu entaehmen: 
Am 1. Januar zählte der deutsche Flottenverein 93 991 Einzel- 
mitglieder und 286 körperschaftliche mit einem Personenbe- 
stande von 152590, soduss die Gesammtmitgliedschaft bei Begion 
des abgelaufenen Jahres 246 967 betrug. Bis zum 31. Decbr, 
1900 war die Zabl der Einzelmitglieder auf 269370 gestiegen, 
während sich für die körperschaftlichen Mitglieder eine Summe 
von 329771 ergab, die in 1010 Vereine und Verbände ge- 
gliedert sind. Die Gesammtmitgliederzahl betrug demnach am 
31. December 1000 699141. Die Organisatién ist in allen 
Landestheilen gegen das Vorjahr bedeutend erweitert und aus- 
gebaut worden. Die ausserordentliche Propaganda 
während des Kampfes um das Flottengesetz bat die Ausgabe 
von mehr als 6 Millionen Büchern und Schriften nöthig ge- 
macht, deren Kosten aus den ausserordentlichen Einnahmen 
bestritten wurden. In der ersten Hälfte des abgelaufenen 
Jahres wurden 3000 Flotten-Vorträge veranstaltet, denen sich 
in den letztverflossenen Wintermonaten weitere 600 anschlossen, 
letztere zum grössten Theile in Süddeutschland. Die Gosammt- 
kosten hierfür betragen SÜS40 ‚# 24 A. Der ordentliche 
Etat 1901 balancirt mit 537 438 4 38 4, der ausserordentliche 
mit 411812 . 88 4. Der Stand des ordentlichen Vereins- 
vermögens war am 1. Januar 1901 148171 . 10 4, die 
laufenden Verbindlichkeiten betrugen 61801 .@ 23 4. Der 
China-Unterstützungsfouds hatte am 31. December 1X) die 
Höhe von 130923 .# 70 4 erreicht; der Voranschlag für 
1901 beträgt 49 000 4 


Bestand der Weserflotte am 1. Januar 1901. Die In- 
spectoren des Vereins Bremer Seeversicherungsgesellschaften, 
die Herren H. Steengrafe und A, Jordan, haben das Ver- 
zeichniss dor Bremer Seeschiffe, sowie das der von der Weser 
fahrenden oldenhurgischen und preussischen Beeschiffe beraus- 
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gegeben, dem wir die folgenden Daten entnehmen: Der Bestand 
der Bremer Seeschiffe vom 1. Januar 1901 weist 269 
Dampfer mit 612661 Brutto- und 374 318 N.-R.-T., sowie 133 
Segelschiffe mit 167478 N.-R.-T. auf, zusammen 402 See- 
schiffe mit 541 796 N.-R.-T. Das Verzeichniss vom 1. Jan. 1900 
enthielt 238 Dampfer mit 501 771 Brutto- und 303 199 N.R.-T., 
sowie 142 Segelschiffe mit 172564 N.-R.-T., zusammen 380 
Seeschiffe mit 475 763 N.-R.-T. Demnach ergiebt sich eine 
Zunahme von 22 Sesschiffen mit 66033 N.-R.-T.; und zwar 
hat die Dampferflotte einen Zuwachs von 31 Dampfern mit 
71119 T,, dagegen die Seglerflotte eine Abnahme von 9 Schiffen 
mit 5086 T. zu verzeichnen. 

Das Verzeichniss der von der Weser fahrenden olden- 
burgischen Seeschiffe weist am 1. Januar dieses Jahres 
15 Dampfer mit 14 268 Brutto- und 8733 N.-R.-T., sowie 87 
Segelschiffe mit 52257 N.-R.-T. anf, zusammen 102 Seeschiffe 
mit 60990 N.-R.-T. Das Verzeichniss vom 1. Januar 1900 
enthielt 11 Dampfer mit 11189 Brutto- und 7662 N.-R.-T., 
sowie 91 Segelschiffe mit 59 709 N.-R.-T., zusammen 102 See- 
schiffe mit 67 371 N.-R.-T., so dass die Zahl der Seeschiffe 
zwar dieselbe geblieben ist, ihr Raumgehalt jedoch eine Ab- 
tahme von 6281 R.-T. zeigt. 

Das Verzeichniss der von der Weser fahrenden 
preussischen Seeschiffe enthält am 1. Januar dieses 
Jahres 40 Dampfer mit 27133 Brutto- und 18687 N.-R.-T., 
sowie 7 Segelschiffe mit 4376 N.-R.-T., zusammen 47 See- 
schiffe mit 23063 N.-R.-T, Das vorjährige Verzeichniss ent- 
hielt 45 Dampfer mit 27 900 Brutto und 18975 N.-R.-T., sowie 
9 Segelschiffe mit 4579 N.-R.-T., zusammen 54 Seeschiffe mit 
23554 N.-R.-T. Es ergiebt sich hier also cine Abnahme von 
7 Seeschiffen mit 491 R.-T. 

Die gesammte Weserflotte bestand demnach am 
1, Januar 1901 aus 324 Dampfera mit 401 738 R.-T. Netto 
und 227 Segelschiffen mit 22411 R.-T. Netto, zusammen 551 
Seeschiffen mit 625849 R.-T. Netto, gegen 536 Seeschiffe mit 
566688 T. am 1. Jan. 1900, so dass sich für die gesammte 
Weserflotte eine Zunabme von 15 Seeschiffen mit 59161 R-T. 
Netto ergiebt. 


Prüfungswesen. Laut eines Handelsministerial - Erlasses 
vom 21. d. Mts. soll in Papenburg Montag den 25. Febr. 
dieses Jabres Morgens 8 Uhr mit einer Prüfung zum See- 
schiffer auf grofer Fahrt und zum Seesteuermann angefangen 
werden. Meldungen dazu nimmt der Navigationslehrer Herr 
Spillmann bis zum 24. Februar dieses Jahres entgegen. 


Arbeitsplan der Hamburg - Amerika Linie für 1901. Die 
Hamburg- Amerika Linie wird auch im laufenden Jahr wieder 
eine beträchtliche Ausdehnung ihrer Thätigkeit aufweisen, wie 
die Vermehrung ihrer Flotte und die jüngsten Verträge über 
Betheiligung an bestehenden Linien es ihr ermöglichen. In 
deu letzten 9 Monaten hat die Gesellschaft ihre in Betrieh 
befindliche Flotte allein wm über 130 000 R.-T. vermehrt. Sie 
verfügt augenblicklich über 93 Oceandampfer mit 461648 T. 
und 102 Flussschiffe pp. mit 20 657 T. im Betrieb. Ausserdem 
befinden sich im Bau 19 Oceandampfer mit 121300 T. und 
27 Flussfahrzeuge mit 7462 T., von denen der grüsste Theil 
ebenfalls noch im Laufe dieses Jahres in Betrieb genommen 
werden soll und deshalb im Arbeitsplan bereits berücksichtigt 
ist, Im Ganzen disponirt somit die Hamburg- Amerika Linie 
über 611 067 Register-Tonnen, während die grösste ausländische 
Rüederei, die englische »British India Steam Nav. Co.e mit 
nur 378770 T. in das neue Jahr eintritt. 

Mit diesem Schiffspark werden von der Hamburg-Amerika 
Linie, zum Theil mit anderen Rbedereien gemeinsam, 25 ver- 


schiedene Linien betrieben. Zwischen Hamburg und Newyork 
wird ein wöchentlicher Schnelldampferdienst (»Donnerstagslinie« 
nach dem Hamburger Abfahrtstag) mit den 4 berühmten 
Doppelschrauben-Schnelldampfern der Linie (Deutschland, Fürst 
Bismarck, Auguste Victoria, Columbia) unterhalten. Ausserdem 
wird mit den 4 grossen und 2 kleineren Post- und Passagier- 
dampfern der P-Classo eine zweite wöchentliche Linie zwischen 
Hamburg und Newyork fortgeführt (Sonntagslinie). Dazu tritt 
als dritte die in Zukunft ebenfalls wöchentliche Mittwochslinie, 
auf der abwechselnd Schiffe der Hamburg- Amerika Linie (die 
grossen B.-Dampfer) und der Hamburger Rbederei Sloman 
(Union-Dampfer) gehen. Die vierzehntägige Scandia-Linie der 
Gesellschaft besteht zwischen Stettin und Newyork. Wöchentlich 
verkehren eine Anzabl Schiffe der B- und A-Classe zwischen 
Hamburg und Baltimore, etwa 12tägig A-Dampfer zwischeo 
Hamburg und Philadelphia. Je nach Bedarf gehen monatlich 
2 bis 3 Mal oder auch öfter Schiffe von Hamburg nach Boston. 
Die Verbiedung von Hamburg nach Canada, Halifax und strom- 
aufwärts nach Montreal (im Winter statt dessen nach Port- 
land) soll etwa 16 bis 18 tägig unterhalten werden. 


Nach Westindien uad Mexico geben 7 bis 8 Dampfer im 
Monat, die 7 verschiedene Linien befahren. In Zukunft soll 
zu diesen noch eine directe Linie Hamburg - Mexico und eine 
Linie Newyork - Westindien treten. 22 Dampfer sind im 
laufenden Jahre speciell für den westindischen Dienst bestimmt 
worden. Nach New -ÖOrleans und Galveston verkehrt einmal 
im Monat ein Dampfer. Die Linie Genua—La Plata wird 
nicht mehr von der Hamburg-Amerika Linie betrieben; an ibre 
Stelle ist die mit ihr in enger Beziehung stehende italienische 
Gesellschaft Italia getreten. Auf der Strecke Genua-Newyork 
verkehren etwa zweimal monatlich Passagier- und Fracht- 
dampfer; im Winter tritt der Schneildampferdienst Genua— 
Newyork hinzu, den Hamburg-Amerika Linie und Norddeutscher 
Lloyd gemeinsam besorgen. 


Gleichfalls gemeinsam werden von den beiden genannten 
Linien die Fahrten nach Ostasien besorgt, sowohl die vierzehu- 
tägige Reichspostdampferlinie nach Ostasien, auf der seitens der 
Hamburg-Amerika Linie ausser den in Fahrt befindlichen 
grossen Keichspostdampfern Hamburg und Kiautschou später 
zwei noch etwas grössere Schiffe, die jetzt im Bau sind, eis- 
gestellt werden sollen. Zu der Frachtdampferlinie von Ham- 
burg nach Ostasien (3 bis 4 Mal monatlich} stellt die Hamburg- 
Amerika Linie 13 Schiffe der A- und 8-Classe, Mit zwei 
anderen Gesellschaften zusammen unterbalt die Hamburg- 
Amerika Linie die Linie Newyork-—Ostasien durch den Suez- 
canal, auf der sie vierteljährlich zwei Dampfer stellt; dafür 
sind 4 Dampfer bestimmt worden. 


Nach Südamerika ist von diesem Jahre ab ein gemein- 
samer Dienst mit der Hamburg-Südamerikanischen Dampfschiff- 
fahrts - Gesellschaft eingerichtet worden, mit erheblicher Ver- 
mebrung der Abfaärten (wöchentlich jetzt drei bis vier). An 
den 4 Linien nach Nordbrasilien, Mittelbrasilien, Südbrasilien 
und den La Plata-Staaten ist die Hamburg-Amerika Linie zu 
einem Drittel betheiligt und stellt hierfür 14 Dampfer. Ebeoso 
ist die Gosellschaft in Zukunft an den Fahrten der Kosmos- 
linie nach der Westküste von Amerika (von der Südspitze bis 
San Francisco) betheiligt und wird dorthin alle zwei Monat 
einen Dampfer senden, 

Ausser den für diese regelmässigen Linien bestimmten 
Schiffen sind einige Dampfer in Reserve gehalten, um diese 
oder jene Linie je nach Bedarf durch Einlegung von Extra- 
dampfern verstärken und um Ersatzmannschaften für das ost- 
asiatische Expeditionscorps befördern zu könuen. Eine Sonder- 
stellung im Fahrplan nimmt endlich die neue Dampfyacht 
»Princessin Victoria Luise« ein, die das ganze Jahr hindurch 
für Vergniigungsreisen zur Verfügung steht und die nach 
Westindien, ins Mittel- und Schwarze Meer, um England, nach 
dem Nordeap, in die Ostsee pp. geben wird, Zeitweise steht 


auch der Schnelldampfer Auguste Victoria wieder fiir seine 
alljährliche Orient- bezw. Nordlandfahrt zur Verfügung. 

Die Hamburg-Amerika Linie hat ausserdem noch für andere 
Gesellschaften den Passagierdienst zu besorgen, so besonders 
für die Deutsche Ostafrika-Linie, deren Dampfer jetzt in beiden 
Richtungen ganz Afrika umkreisen, dessgleichen für die Süd- 
amerika - Linie und für die Union-Dampfer. Auf eigenen 
Schiften hat die Linie im Jahre 1900 allein ca. 160000 Per- 
sonen übers Meer befördert, gegen 101975 im Jahre zuvor. 
Aehnlich wachsen gegenwärtig auf allen Gebieten die Leistungen 
unserer grossen deutschen Rhederei-Gesellschaften, mit ibnen 
der Umfang des Betriebs, Schiffspark und Capitalkraft, zum 
Glück in gleichem Maasse auch ihr geschäftlicher Erfolg und 
ibre Anerkennung im internationalen Wettbewerb. 


Herkunft und Ziele der Auswanderung über Hamburg. 
Woher kommen und wohin gehen die vielen Tausende von 
Auswanderern, die sich auf den Hamburger Schiffen zusammen- 
finden? Die Hamburger Statistik giebt uns darüber Aufschluss, 
Sie sagt uns, dass im Jahre 1900 87153 Personen über 
Hamburg auswanderten, Davon kommnn aus dem Deutschen 
Reiche nur 11582, und unter diesen sind woh! auch noch sehr 
viele junge Handwerker, Arbeiter pp., die ihrer Heimath nicht 
dauernd den Rücken kehren, die sich vielmehr nur einige 
Jahre in der Fremde jenseits des Meeres umsehen, und dort 
Lebenserfahrungen und Berufskenntnisse sammeln wollen. 
Weit mehr von den Auswanderern sind schon aus Vesterreich 
und Ungarn gekommen, nämlich 28862, die meisten aber, wie 
seit Jahren, aus Russland: 41082. Der Rest von 5627 ver- 
theilt sich auf die übrigen Länder, dabei dürfte Rumänien 
besonders stark betheiligt sein. Bestimmungsland sind für die 
meisten der überseeischen Auswanderer wie immer die Ver- 
einigten Staaten von Amerika, denen 64137 zustreben. Wenn 
wir die 14566 nach England wandernden Auswanderer ab- 
ziehen, bleiben für die übrigen Länder aur gerings Summen. 
Canada hat 5130, Brasilien 1082, Argentinien 775, andere 
südamerikan. Staaten haben 325. Mexiko, Westindien und 
Centralamerika 284, Afrika ha Asien 71 überseeische 
Auswanderer über Hamburg au sich gezogen. Die 682 Per- 
sonen, die nach den deutschen Kolonien ın Afrika und Asıen 
übersiedelten, sind dabei nicht als Auswanderer gezählt worden. 
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Verhinderung vorschriftswidriger Einführung von Ein- 
wanderern nach den Verein. Staaten von Nordamerika. Nach 
einor Entscheidung des Treasury Dopartment vom 2. November 
v. J. sind fremde, in den Vereinigten Staaten von Amerika 
abgemusterte Seeleute als Eiowanderer zu betrachten und als 
solche den amerikanischen Eiowanderungsgesetzen unterworfen. 
Die Regierung hat deshalb das Ersuchen gestellt, die Fübrer 
deutscher Schiffe, die in amerikanische Häfen einlaufen, auf 
die vorerwähnte Entscheidung des Treasury Department bin- 
zuweisen und dazu anzuhalten, Listen aller nicht amerikanischen 
Personen, die in den Schiffspapieren eingetragen und nicht 
bona fide Mitglieder der Schiffsmaonschaft sind, der Ein- 
wanderungsbehirde in dem betreffenden Hafen vorzulegen. 

Um dem von der amerikanischer Regierang geäusserten 
Wunsche entgegenzukommen, hat sich der Herr Reichskanzler 
durch Erlass vom 24. v. Monats damit einverstanden erklärt, 
dass die kaiserlichen Consularbehörden in den Hafenplätzen 
der Vereinigten Staaten von Amerika angewiesen werden, die 
Führer deutscher Schiffe bei ihrer Ankunft zur Aufstellung 
vou Listen solcher Personen zu veranlassen, die nicht bona 
fide Mitglieder der Schiifsbesateung sind, einschliesslich der 
Stowaways und Workaways. Im gleichen Sinne wird seitens 
der hamburgischen und bremischea Behörden auf die in Be- 
tracht kommenden Rhedereien und Schiffsführer eingewirkt 
werden. 
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Die amtlichen Ermittelungen über den Schiffsverkehr im 
Kaiser Wilheim-Canal während des Jabres 1900 — das 
Rechnungsjahr läuft ausserdem immer vom 31, März bis zum 
1. April — sind noch nicht ganz abgeschlossen, jedoch lässt 
sich jetzt schon feststellen, dass der Schiffsverkehr in dem 
genannten Canal während des Jahres 1900 eine ganz bedeutende 
Steigerung gegen das Vorjahr aufzuweisen hat. 

Nach ungefähren Ermittelungen betrug der Verkehr im 
Kaiser Wilbelm-Canal: 


Zahl der Schiffe R.-T. Einnahme 

1900: 29 650 4300 000 2135000 

gegen 1890: 26 524 3451273 1787399 
1898: 25 224 3009011 1534 970 

1897: 21904 2345849 1198811 

1896: 20 068 1 751 065 803 132 


Es geht hieraus hervor. dass die Schiffsleistungen des 
Canals, wie sie durch die beförderten Register-Tonnen darge- 
stellt werden, seit 1896 sich weit über das Doppelte innerhalb 
fünf Jahren gesteigert haben. 





Aus den Jahresberichten des Finanzdepartements der 
Vereinigten Staaten, speciell aus dem über den Lebensrettungs- 
dienst entnehmen wir, dass am Schlusse des am 30. Juni 1899 
endenden Wirthschaftsjahres 265 Rettungsstationen existirten. 
Von denselben lagen 193 an der atlantischen und Golf- Küste, 
56 an der Kiste der grossen Seeen, 15 an der pacifischen 
Küste and 1 an den Fällen des Ohio. Die Zahl der Unfälle, 
welche Schiffspapiere führenden Fahrzeugen zustiessen, betrug 
428. Dieselben hatten 3903 Personen an Bord, von denen nur 
56 ihr Leben ‚verloren. Der Gesammtwerth des gefährdeten 
Eigenthums beziffert sich auf 8,104,640 Dollars. Von diesem 
wurde für 6,261,900 Dollars gerettet. während für 1842 746 
Dollars verloren giogen. Nur 72 Schiffe gingen ganz verloren. 
Ausser den vorhergehenden stiessen 204, keine Schiffspapiere 
fübrendenn Fahrzeuge — Seegelboote, Ruderboote ete. — Un- 
fälle zu, die 671 Personen an Bord hatten, von denen sieben 
ihr Leben einbüssten. 97 Personen, welche ins Wasser ge- 
fallen, auf schwimmendem Eise fortgetneben waren oder ähn- 
liebe Unfälle erlitten hatten, wurden ins Leben zurückgerufen. 
Sumner J. Kieball ist General-lospector dieses bewunderungs- 
würdigen Dienstes, in welchem auch viele Officiere des Zoll- 
kutterdienstes Verwendung finden. 


Englische Trawler unter norwegischer Flagge. Bekanntlich 
ist es den britischen Trawlern verboten, im Moray Firth und 
im Firth of Clyde zu fischen, während die Ausländer das un- 
bedingte Recht dezu haben. Diess Verfügung seitens der 
Behörden hat allgemeine Erbitterung unter den britischen 
Trawlerrbedera hervorgerufen, und sie sind deshalb darauf 
bedacht. das Gesetz zu umgehen, indem sie ihre Fahrzeuge 
unter fremder Flagge segeln lassen wollen. Die norwegische 
Flagge ist zu diesem Zweck bevorzugt worden, und so ging 
denn, wie der norwegische Fischereiagent in England meldete, 
am 19. September der erste Trawler aus Grimsby Docks mit 
der norwegischen Flagge am Grosstopp in See. Der nominelle 
Heimathshafen dieser Trawler ist, wie aus den »Mitth. der 
Deutschen Seefischereiene hervorgeht, Brevik in Norwegen. 


Vereinsnachrichten. 





Nautischer Verein zu Hamburg. 

Sitzung vom 28. Januar. Als Mitglieder werden die Herren 
Aug. Brinkmann, Friedr. Johannsen, H. Köpke, 
Theodor Schiff und H. Struck {Procurist bei C. Ferd, 
Laeisz) aufgenommen und drei Herren zur Aufnahme vorge- 
schlagen. Der Tagesordnung gemäss, findet die Vorführung 
einer Acetylen - Nacht - Rettungsboje durch die Erfinder bezw. 
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Fabrikanten statt, welche mit diesem Apparat bereits zu den 
Bewerbera um den Pollok- Preis zählten. Nach den Aus- 
führungen des Erfinders ist die Gebrauchsanweisung und Ein- 
richtung der Boje folgende: 

Durch Eintauchen der Boje in das Wasser gelangt dieses 
durch eine feine Düse in den Carbidbehälter, wodurch sofort 
eine lebhafte Gasentwicklung eintritt. Der sich bildende 
Gasdruck öffnet den Brennerhahn, wodurch ein Primär- 
Element geschlossen wird, welches durch einen Zünder das 
dom Brenner entströmende Gas entzündet. Die Zündung 
erfolgt nach dem Eintauchen der Boje innerhalb 20—25 
Sekunden. Das Acetyleo, das hier unter einem Druck von 
S00 mm Wassersäule verbrennt, bildet oine steife Flamme, 
der durch die eigenartige Construction der Laterne weder 
Wind noch Spritzwasser gefährlich werden kaun. Die Brenn- 
dauer beträgt 3--4 Stunden, kanu jedoch, wena gewünscht, 
durch grössere Carbidbebälter beliebig verlängert werden. 
Nach dem Gebrauch kann die Boje sofort wieder betriebs- 
fähig gemacht werden. Der Carbidbehilter wird abgeschroben, 
der Carbidrückstand entfernt, der Behälter ausgetrocknet 
und neu gefüllt. Der Brennerhabn wird wieder geschlossen, 
ein neuer Zünder aufgeschroben; die Boje ist dann wieder 
in 10—15 Minuten Zeit gebrauchsfertig, 

Ein zur Stelle befindlicher Apparat wurde in eioe Tonne 
Wasser getaucht; das Licht kommt in geschilderter Weise zur 
Entwickelung; die Lichtquelle ist sehr stark. Unter den Mit- 
gliedern herrscht vorzugsweise die Empfindung, dass dieser 
Rettungsartikel, wenn er sich auf See gleich gut bewährt, von 
practischer Bedeutung sei. Da aber nach den Vorschriften der 
Seeberufsgenossenschaft und der Auswanderer- Anfsichtsbehörde 
die Mitnabme von Calcium Carbid an Bord nur in luftdicht 
geschlossenen Behältern und ausserdem nur unter Deck an 
absolut trockenem Platze gestattet ist, glauben die Mitglieder 
der Einführung der Boje erst dann das Wort reden zu können, 
wenn jenes Veroot aufgehoben ist. Da aber andererseits der 
Apparat manche Eigenschaften besitzt, die seine Einführung 
von Werth erscheinen lassen, entschliesst sich der Verein zu 
folgender Resolution: 

»Der »Nautische Vereine zu Hamburg erachtet die Er- 
findung der Herren Wiese und Gröschner als cine Ver- 
besserung der Rettungsmittel auf See zur Nachtzeit und 
empfiehlt die Boje zur weiteren praktischen Erprobunge. 


Verein Deutscher Seeschiffer zu Hamburg. 


Generalversammilung. Sitzung vom 30. Januar. 
Aus Stettin vom dortigen Scbifferverein liegt ein Schreiben 
vor, in dem ein weiterer Gegenstand — nämlich interns An- 
gelegenheiten — auf die Tagesordnung des Delegirtentages ge- 
stellt wird. Ferner erfolgt die Mittheilung von der Wieder- 
wahl des bisberigen Vorstandes, Herrn Capitin Engelmann 
als 1. Vorsitzender. Nach Erledigung weiterer nebensächlicher 
Eingänge wird in die Besprechung der Tagesordnung einge- 
treten, Der Punkt I, Jahresbericht, wird vom ersten 
Schriftführer, Herın Lewens, durch Verlosung der wichtig- 
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sten Stellen des zur Stelle befindlichen gedruckten Berichtes 
erledigt. Zugleich erfährt Punkt II, Cassenbericht, 
durch den Cassirer, Herrn Capt. Elingius, seine Erledigung, 
Nach abgestattetem Dank des Vorsitzenden an die Vorstands- 
mitglieder für deren entschiedene Unterstützung in der Ge- 
schäftsführung, sowie nach einer Ehrung des Vorstandes durch 
die sehr zahlreich besuchte Versammlung, wird zum Punkt Ili 
der Tagesordnung, Vorstandswahl, geschritten. Es werden 
gewählt die Herren Schroedter als 1, Vorsitzender. Rolfs 
als II. Vorsitzender, Lewens als I. Schriftführer, Holtz as 
Il. Schriftführer, Elingius als Cassirer, Patzelt ak 
Archivar uod Volkertsen als Beisitzer. Es findet hieranf 
noch die Wahl verschiedener Commissionen statt und dann tnitt 
die Versammlung in die Berathung über Punkt IV der Tages 
ordnung Statutenänderung. Die beiden weittragendster 
Vorschläge der zu diesem Zweck im November v. J, gewählten 
Commission, welche schriftlich motivirt ihre Anträge dem Verein 
bereits in letzter Sitzung unterbreitet hatte, wurden abgelehnt. 
Die Commission hatte vorgeschlagen 1) Seesteuerleute 
mit Schifferpatent für grosse Fahrt, wenn sie eine 
Reise gefahren und zur Zeit der Aufnahme activ seien, als 
ordentliche Mitglieder in den Verein aufzunehmen. 2) Ba 
Anträgen zur Statutenänderung genügt absolute Majorität, Der 
Verein beschloss in diesen beiden Hauptfragen auf seinem 
alten Standpunkt stehen zu bleiben, nämlich mit 46 gegen 24 
Stimmen nur I. Seesteuerleute als ordentliche Mitglieder auf- 
a und mit 64 gegen 6 Stimmen bei Statutenänderungen 

. Majorität zu erlangen. Die übrigen mehr redactionellen 
> einschneidenden Vorschläge der Commission fanden, sowed 
es sich um die Statuten handelt, die Zustimmung der Ver- 
sammlung, während die Antriige zur Geschäftsordnung in 
nächster Generalversammlung am 6. Februar erledigt werden 
sollen. , 





Berichtigung. 


Die in letzter Nummer von uns gebrachten Ein- 
wanderungsziffern nach New-York, Seite 38, bedürfen, soweit 
es sich um die vom Norddeutschen Lloyd auf der Linie 
Bremen-New-York beförderten »Zwischendeckspassagieranzabl 
handelt, insofern der Richtigstellung, als nicht, 38 059, sondern 
64698 Zwischendeckspassagiere expedirt wurden. 





Von Herre J. Joost, General-Vertreter der Holzapfel’s 
Schiffsboden-Farbenfabrik ist ein hübsch ausgestattetes 
ledernes Notizbuch herausgegeben, welches diese in Rhederei- 
kreison woblbekannte Firma an ihre Kunden vertheilt. — 
Holzapfel's Schiffsboden-Farbenfabrik, bei weitem die grösste 
Farbenfabrik der Welt, besitzt gegenwärtig sechs eigene 
Fabriken, und zwar in Newcastle o/Tyne Lagoline- 
Farben (für den Gebrauch an Deck). — Holzapfel’s haben 
ihre Vertretungen sowohl in allen deutschen. wie auch in allen 
übrigen Häfen der Welt, 
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Auf dem Ausguck. 





Vom Vorsitzenden des Deutschen Nautischen 
Vereins, Herrn Geh. Rath Sartori ist die für den 
25. und 26. Februar festgesetzte Tagesordnung des 
32. Vereinstages veröffentlicht worden. Nachstehend 
ibr Worlaut: 


1. Goschäftliches: Wahlen, Rechnungsablage, Berichte. 
Sonstige Mittheilungen. 
2. Lichterfübrung der Fischereifahrzeuge. 
Ref.: Herr Redacteur Schroedter - Hamburg. 
3. Seemannns-Ordnung und die mit dieser in Ver- 
bindung stehenden Gesetze. 
Ref.: Herr Handelskammer-Secret. Dr. Gütschow- 
Hamburg und Herr Handelskammer-Syndicus 
Dr. Boysen Kiel. 
4. Abänderung des Rudercommandos. 
Ref.: Herr Consul Lindemann-Emden. 
. Krankenfürsorge für Seeleute. 
Ref.: Herr Syndicus Rösing-Bremen. 
6. Einrichtung von Schiffsbibliotheken. 
Ref.: Herr Landesversicherungsrath Hanseo-Kiel. 
7. Einrichtungen zur Sicherheit für die Schiffahrt. 
a) Verbesserung der Befeuerung bei der Silo- 
Bake an der pommerschen Küste, 
Ref.: Herr Navig.-Lehrer Doebler-Danzig. 
b) Verbesserung der Leuchtfeuer zu Arkona und 
Stubbenkammer, Errichtung einer Nebelsignal- 
station bei Lohme. 
Antrag von Stettin, vertreten durch den 
Seeschifferverein zu Stettin. 


or 








€) en der Befeuerung im Fehmarnbelt 
durch Auslegung eines Feuerschiffs bei Putt- 
gardenniff. 
Antrag des Lübecker Nautischen Vereins. 
d) Schnelle Beseitigung der in der Nähe der 
Küsten gesunkenen Schiffe. 
Antrag des Lübecker Nautischen Vereins, 


8. Telegraphie ohne Draht. 
kef.: Herr Director Leist-Bremen. 


Um 4 Uhr Nachmittags Vortrag des Herrn Geh. 
Regierungsratbs Prof. Dr. Slaby über »abgestimmte und 
mehrfache Funkentelegraphie« im Conferenzsaale der All- 
gemeinen Electricitäts-Gesellschaft, Louisenstr. 35, Berlin W. 

Weiter erfahren wir, dass am Tage vor den 
Verhandlungen, 9 Uhr p. m. eine gesellige Zu- 
sammenkunft und am 26. Februar Nachmittags, ein 
gemeinsames Festmahl im Hotel Kaiserhof statt- 
finden sollen. Von den einzelnen Gegenständen 
der Tages-Ordnung dürfte ausser der Lichterführung 
der Fischerfahrzeuge, welches Thema in diesen 
Spalten schon häufig und eingehend erörtert wurde, 
noch Punkt 3, die Seemanns-Ordnung, die meiste 
Zeit in Anspruch nehmen. Nicht, weil diese Materie 
so umfangreich ist und zu Auslassungen ver- 
schiedenster Art wohl Anlass geben könnte, noch 
weniger, weil man im Voraus schon die Ansicht 
der Majorität kennt — denn es giebt kaum einen 
Punkt über den der Verein nicht schon sein Votum 
mehrfach abgegeben hätte — sondern weil hierzu 
auch in diesem Jahre beinahe von jedem Zweig- 
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verein Sondervorschläge eingegangen sind. Ein 
längerer Meinungsaustausch steht also in sicherer 
Aussicht; es bleibt nur zu hoffen, dass die Be- 
rathung sich gegen die vurjährige durch Ver- 
minderung persönlicher Bemerkungen auszeichnen 
möge, — 

Ein anderer Gegenstand, Abänderung des Ruder- 
commandos, tritt, trotzdem er auch schun recht oft 
erschöpfend behandelt wurde, mit solcher Consequenz 
immer wieder auf, dass man einer Anregung das 
Wort reden könnte, die kürzlich im Nautischen 
Verein zu Hamburg lautbar wurde, nämlich einen 
Antrag einzubringen, dass die Rudercommandofrage, 
wenigstens auf eine Zeitperiode binaus, unter den 
Gegenständen der Tagesordnung des Deutschen 
Nautischen Vereintages fehlen müsse. Es handelt 
sich doch eigentlich nur darum, für den Schlacht- 
ruf: Hie Marinecommando! die nöthige Unter- 
stützung zu erhalten. Selbstverständlich hat den 
Antragstellern in erster Linie immer daran gelegen, 
dem gegenwärtig thatsächlich unhaltbaren Zustand 
mit drei verschiedenen Rudercommandos ein Ende 
zu machen. Ob der Zweck aber erreicht wird, 
selbst wenn sich diesmal eine Stimmenmehrheit für 
das Marine-Rudercommando finden sollte, möchten 
wir bezweifeln. Noch weniger wie die Kaiserl. 
Marine bereit ist, ihr eingeführtes Rudercommando 
aufzugeben, wird es die Kauffahrtei sein, da der 
heutige Wirrwarr nicht durch ihre Initiative ent- 
standen ist. — Dann ist von weiterer Bedeutung die 
Krankenversicherung derSeeleute, ein von nautischen 
Kreisen noch ziemlich unbeackertes Feld. Wie nun 
auch die Beschlüsse zu den einzelnen Punkten 
lauten, zu wünschen bleibt, es möge ihnen die 
Bedeutung beigemessen bleiben, die man sonst den 
Resolutionen des Deutschen Nautischen Vereins zu 
zollen gewöhnt ist. 
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Durch den am 31. Januar verstorbenen Gross- 
rheder Ed. Bohlen hat Hamburg einen seiner 
vornehmsten Bürger und die hamburgische Kauf- 
mannschaft einen ibrer bedeutendsten Vertreter ver- 
loren. Als Mitinhaber der Firma C. Woermann 
und als Director der deutschen Ostafrikalinie nahm 
er im Rhederei- und Assecuranzgeschiift eine be- 
deutende und maassgebende Stellung ein, daneben 
gehörte er auch zu den Persönlichkeiten, die die 
Beziehungen zu den englischen Schiffahrtskreisen 
rege und freundschaftlich erhielten, Beziehungen, 
aus denen Hamburg vielfältig Nutzen gehabt hat, 
Auch aus diesem Grunde und nicht minder wie 
für die speciellen ihm anvertrauten Interessen ist 
das plötzliche Hinscheiden des Verstorbenen ein 
grosser Verlust. Herr Ed. Bohlen stand erst im 
55. Jahre. Bei der am 4. Februar erfolgten Be- 
gräbnissfeier sprach Herr Ad. Woermann, der im 


Entschlafenen den Freund und Schwager beklagt, 
ernste wehmuthsvolle Worte, die auf die Leid- 
tragenden tiefen Eindruck machten und für die 


-Werthschiitzung des Betrauerten beredtes Zeugniss 


ablegten. 


Im Verein Deutscher Capitäne und Officiere 
der Handelsmarine, Hamburg, hat sich eine Be- 
gebenheit von grosser Tragweite vollzogen. Uns 
kann sie nicht überraschen, da ihr Eintritt seit 
mebr als einem halben Jahr vorauszusehen war. 
Der Vorsitzende dieses grossen Vereins, Herr Theodor 
Pickhard, ist in der am 31, Januar vom Verwaltungs- 
rathe einberufenen General - Versammlung seines 
Amtes enthoben worden. Gründe für dieses folgen- 
schwere Vorgeben lassen sich verschiedene an- 
führen. 

Weil Herr Pikard nicht nur als Vereins-Vor- 
sitzender, sondern in letzter Zeit auch als Schrift- 
leiter des Vereinsorgans »Seefahrt«e den Ruf der 
»Hansa« mit erlaubten und unerlaubten Mitteln zu 
schädigen versuchte, wollen wir, um jeden Vor- 
wurf einer einseitigen Kritik seiner Thätigkeit von 
vornherein zu beseitigen, nur auf wenige Punkte 
binweisen, die den muthigen Schritt des Ver- 
waltungsrathes erklärlich erscheinen lassen. Die 
grösste Schwäche des nunmelir, wenigstens für den 
Verein, Unschädlichen bestand darin, dass er jeder 
seiner Beurtheilung unterstellten Frage vom Stand- 
punkte der unzufriedensten Elemente unter den 
Vereinsmitgliedern mit dem Vorsatz näber trat, 
daraus ein öffentliches Ereigniss zu machen. Seinem 
Urtheil, auf das besonders die jugendlichen Mit- 
glieder sozusagen eingeschworen waren, war dess- 
halb der Stempel ausgeprägtester Parteilichkeit auf- 
gedrückt. Nicht im schlichtenden Sinne, wie man 
es von dem verantwortungsvollen Leiter einer, weil 
aus Schiffsofficieren bestehenden, desshalb ange- 
sehenen Vereinigung, hätte voraussetzen müssen, 
brachte er seinen bedeutenden Einfluss zur Geltung 
— vielmebr übernahm er immer die Führung solcher 
Mitglieder, die ihm etwas erzählten das angethan 
war, den Rheder und deren Vertretern Unannehmlich- 
keiten zu bereiten, In guter Absicht gemachten Vor- 
stellungen, gütlichen sowie eindringlichen, schob er, 
sobald sie aus dem Kreise der Arbeitgeber oder 
ihrer Auftraggeber kamen, niedrige Motive unter. 
Während er somit seine ganze Kraft in den Kampf 
gegen diese Berufszweige stellte, ging er auch gegen 
Mitglieder, die ihm das Verderbliche seines Vor- 
gehens vor Augen hielten, mit einer Rücksichts- 
losigkeit vor, die kaum zu übertreffen war. Wurde 
aber der Stand der Mitglieder vom socialistischen 
Seemannsverband oder vom »Seemann«, diesem 
Reservoiı unglaublichster Schmäh- und Schmutz- 
worte, angegriffen, dann erfolgte vom Vertreter der 


Schiffsofficiere, dem sonst so kampfeslustigen Manne, 
kein Wort des Tadels oder der Abwehr. Wir 
erinnern hierbei unsere Leser an die Antriige des 
Seemannsverbandes. (Siehe » Hansa« 190, Seite 229.) 
Sie trieften von feindseligen Bemerkungen gegen 
Schiffsführer und Schiffsofficiere. Trotzdem nun 
Herr Pickhard sonst den Ausführungen in der 
»Hansa« grösste Aufmerksamkeit entgegenbrachte, 
überging er unsern Commentar zu den socialistischen 
Anträgen, sowie diese selbst mit Stillschweigen. 

Das musste Befremden erregen. 

Wo aber statt solcher Empfindung noch Ver- 
trauen oder gar Bewunderung wurzelten, sie waren 
bei seinen bedingungs- und leider zu oft auch 
urtheilslosen Anhängern zu finden, dort trat erst 
dann eine merkliche Ernüchterung ein, als der 
erste Halbjabresbericht des Vereins für das Jahr 
1900 erschienen war. Dieses litterarische Erzeugniss 
unterschied sich nach Form und Inhalt so wenig 
von den zum Ueberdruss bekannten Hetzereien 
Derer vom Seemannsverbande, dass auch Unbe- 
fangene eine Harmonie edler Seelen vermutheten. 
Der selbst noch dann für ihn und seine Tendenz 
eintretende Rest der Gemeinde — es giebt auch 
noch heute Schiffsofficiere, die auf seine Fahne 
schwören — wurde erst völlig munter, als sich 
leider die grossen Hamburger Rheder gezwungen 
sahen, eine Maassregel zu ergreifen, deren Folgen 
den Vereinsmitgliedern zu ihrem energischen Ein- 
schreiten gegen ihren Leiter Veranlassung gaben. 

»Was würde der nun seines langjährigen Amtes 
Enthobene heute für eine bedeutende und einfluss- 
reiche Stellung zum Nutzen deutscher Schiffsofficiere 
aller Grade einnehmen können, wenn er sein 
zweifellos starkes Talent in ausgleichendem 
Sinne verwerthet hätte — nicht aber in der Ab- 
sicht und leider auch mit dem Erfolg, Missstimmung 
und Unzufriedenheit zu sien'« Das sind Worte, 
vom Schreiber dieser Zeilen verschiedentlich ge- 
äussert, die sich jetzt den meisten Mitgliedern des 
Vereins Deutscher Capitäne und Officiere der 
Handelsmarine, Hambnrg, unwillkürlich auf die 
Lippen drängen werden. 

Dem Verein, dessen Wachsen und Gedeihen, 
trotz des brüsken Verhaltens seines ehemaligen 
Vorsitzenden, von uns stets mit aufrichtigem 
Interesse verfolgt worden ist, wünschen wir einen 
neuen Leiter, dem es schnell gelingen möge, die 
schwer in Mitleidenschaft gezogene Corporation von 
allen Schlacken zu befreien, damit der Name » Verein 
Deutscher Capitäne und Officiere der Handelsmarine« 
bald mit derselben Achtung genannt werde, wie 
einst von Jedermann der »Verein Deutscher See- 
steuerleute zu Hamburg-Altonac. 
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Dem schon wiederholt erwähnten Entwurf zu 
einem Subventionsgesetz für die amerikanische 
Handelsmarine, der, wie die republikanische Presse 
betheuert, das einzige Mittel zur Hobung der ein- 
heimischen Seeschiffahrt sein soll, ist in den letzten 


Wochen mancher schlechte Dienst erwiesen. 
Eine über die in maassgebenden Kreisen 
herrschenden Ansichten sonst sehr gut unter- 


richtete Quelle befürchtet sogar, dass die Bill 
wegen der zahlreichen Sonderanträge aus allen 
Parteien von der republikanischen Partei abge- 
wiesen würde. Zugleich mit diesem Gerücht wird 
verbreitet, die American Line werde in die Hände 
eines Syndikats übergehen, wenn aus der Shipping 
Subsidy Bill nicht in diesem Jahre ein Gesetz wird, 
Die Verwirklichung dieses kaum glaubwürdigen 
Projektes wollen Männer, wie Morgan, Hill, Rocke- 
feller etc, anstreben, um die Schnelldampfer dieser 
Rhederei für andere Zwecke — man munkelt 
zwischen China und San Francisco — zu ver- 
verwenden. Wie viel von diesen Mittheilungen den 
Thatsachen entspricht, lässt sich z. Zt. noch nicht 
übersehen, wohl aber ist klar, dass eine Abweisung 
der Bill von unberechenbarer Tragweite nicht nur 
für amerikanische sondern auch — allerdings von ent- 
gegengesetzter Wirkung — für europäische und ganz 
besonders deutsche Schiffalrtsinteressenten. wäre. 
Wollte man den Spuren der Einflüsse folgen, welche 
solche, vor Wochen noch für unmöglich gebaltene, 
Gesinnungsänderung hervorgerufen hat, es müsste 
das politische Gebiet beschritten werden. Das aber 
passt nicht in den Rahmen einer Fachzeitschrift. 
Erinnert mag nur sein, dass kein Geringerer als 
Senator Hanna, der »Präsidenten- Macher«e noch 
Ende v. J. eiftig und geschickt, wie es seine Art 
ist, für den Entwurf eingetreten ist. Es müssen 
also ganz hervoragende Momente in die Erscheinung 
getreten sein, wenn jener New-Yorker Correspondent 
richtig unterrichtet war. Warten wir also ab. 





Entscheidungen des Reichsgerichts 
aus dem Gebiete des Seerechts und der 
Binnenschifffahrt. 


Mitgetheitt vom Reichsgerichtsrath Dr. Sievers. 





3) Kaufmännische Sorgfalt bei De- 
clarationen auf eine laufende See- 
versicherungs-Police. 

Der Kläger, ein Hamburger Kaufmann, war 
für alle seine Waarenaussendungen nach Central- 
Amerika und Mexico, sofern sie dem Connossements- 
Datum nach im Jahre 1898 stattfanden, bei den 
vier verklagten Versicherungs-Gesellschaften ver- 
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sicher. Nach der Police war der Kläger ver- 
pflichtet, sämmtliche Abladungen in einem Bei- 
buche baldmöglichst zu declariren, und zwar Ab- 
ladungen von Hamburg-Altona, spätestens sobald 
Connossement gezeichnet ist, von anderen Plätzen, 
sobald er Nachricht über Abladung, beziehungsweise 
Ankunft der Güter erhalten hatte. Unter diesen 
Bedingungen sollten die Declarationen auch für 
den Fall zulässig und für die Versicherer bindend 
sein, dass ein Unglücksfall bereits früher oder 
gleichzeitig gemeldet oder sonst in Hamburg bekannt 
geworden sein sollte. Sodann heisst es: »Etwa 
unabsichtlich unterlassene oder verzögerte Declara- 
tionen sollen jedoch auch nachträglich zulässig und 
für die Versicherer bindend sein, soweit nachge- 
wiesen wird, dass dabei die Sorgfalt eines ordent- 
lichen Kaufmanns nicht ausser Acht gelassen ist.« 

Für 1899 hat der Kläger eine ähnliche laufende 
Versicherung mit andern Gesellschaften geschlossen. 
Das Beibuch wurde in gewissen Zwischenräumen 
nach Eintragung der Declarationen dem Assecuranz- 
makler S., der die Versicherungen vermittelt hatte, 
ausgehändigt und von diesem an die Versicherer 
weiter gegeben. Die Führung des Beibuchs hatte 
der Kläger seinem 20 jährigen Lehrling R. über- 
tragen, ohne ihn darüber besonders zu instruiren. 
Namentlich war dem Lehrling die Bedeutung der 
Connossementsdaten für die Verschiffungen ab 
Hamburg unbekannt, was zur Folge hatte, dass er 
bei seinen Eintragungen nicht dieses, sondern das 
Datum des Abgangs der Schiffe eintrug. So kam 
es, dass eine Abladung per »Syria« bei der das 
Connossement vom 30. December 1898 datirte, 
während das Schiff am 3. Januar 1899 abgegangen 
war, nicht auf die alte, sondern auf die neue Police 
declarirt wurde. 

Als dem Kläger Mitte Mai 1899 bekannt wurde, 
dass diese Abladung in Folge Seeunfalls total ver- 
loren gegangen sei, diente er seinen Schaden zu- 
nächst den Unterzeichnern der Police von 1899 
an, kam dann aber, als sich das Connossements- 
Datum herausgestellt hatte, auf die Beklagten zurück 
und erhob, als auch diese Zahlung weigerten, die 
gegenwärtige Klage. Die Hamburger Gerichte haben 
der Klage stattgegeben und die Beklagten zur Be- 
zahlung des Schadens verurtheilt. Auf die Revision 
einer der beklagten Versicherungs-Gesellschaften 
aber hat das Reichsgericht das Berufungsurtheil 
theilweise aufgehoben und die Klage gegen diese 
Gesellschaft abgewiesen. 

Das Reichsgericht geht mit dem Oberlandes- 
gerichte davon aus, dass eine ordnungsmässige, der 
Police entsprechende Declaration der Güter, für 
deren Verlust die Versicherungssumme verlangt 
wird, nicht stattgefunden hat. Demnach würde in 
Gemässheit der oben mitgetheilten Police-Clausel 
die Versicherung für die Beklagte nur verbindlich 


sein, wenn nachgewiesen wird, dass bei Unter- 
lassung der Declaration die Sorgfalt eines ordent- 
lichen Kaufmanns nicht ausser Acht gelassen ist. 
Diesen Exculpationsbeweis bat das Reichsgericht 
abweichend vom Öberlandesgerichte für nicht ge- 
führt erachtet. 


Es kommt nicht darauf an, ob den Kläger 
persönlich ein Verschulden trifft. Die Clausel ver- 
laugt, dass auch abgesehen von der Person des 
Klägers bei der Nichterstattung der Declaration die 
Sorgfalt eines ordentlichen Kaufmanns nicht ver- 
misst wird. Wenn die Declarationen einem Ange- 
stellten des Geschäfts zur selbstständigen 
Besorgung übertragen wurden, so musste von 
diesem die Sorgfalt eines ordentlichen Kauf- 
manns prästirt werden. Es handelt sich um eine 
dem Gegen-Kontrahenten gegenüber iibernommene 
Verpflichtung, für deren Erfüllung der Firmen- 
inhaber dem Versicherer unbedingt einzustehen hat, 
zumal diese Verpflichtung das Correlat des ibm in 
der einseitigen und uncontrollirten Führung des 
Beibuchs gewährten Vertrauens bilde. Bei anderer 
Auslegung würde die Clausel für den Assecuradeur 
jeden Werth verlieren, weil es dann im Interesse 
des Versicherten läge, die Besorgung der Declara- 
tionen einem Angestellten zu überlassen, für dessen 
Verschulden er nicht einzustehen braucht. Daher 
ist es nicht entscheidend, dass nach der Annahme 
des Berufungsgerichts die Uebertragung der Declara- 
tionen an den Lehrling R. an sich keinen Mangel 
an Sorgfalt involvirte Es ist vielmehr zu fragen, 
ob ein Mangel an kaufmännischer Sorgfalt die Ur- 
sache für die Unterlassung der Declaration gewesen 
ist. Dies ist aber nach den festgestellten Umständen 
zweifellos der Fall. Um die Declaration gehörig 
besorgen zu können, musste der damit Beauftragte 
den Inhalt der Police kennen, und insbesondere 
wissen, dass das Connossements-Datum dafür ent- 
scheidend war, ob die Declaration auf die alte oder 
auf die neue Police zu machen war. Alles das 
war dem jungen R. unbekannt, Ob ihm das per- 
sönlich zur Schuld anzurechnen ist, oder auf seine 
ungenügende Instruction zurückzuführen ist, erscheint 
gleichgültig. 

Urtheil des I. Civ.-Senats vom 22. December 
in Sachen Rb.-Westf. Lloyd gegen Rosenstern & Co. 
Rep. I, 300/00. 


Die Wegerechtsfrage der Fischdampfer. 


Hamburger nautische Kreise haben sich in 
den letzten Wochen wieder mit der Wegerechts- 
frage der Fischdampfer beschäftigt. Bekanntlich war 
dieses Thema schon wiederholt Gegenstand leb- 
haftester Erörterungen in den betheiligten Inter- 


essentengruppen. Mit ganz besonderer Griindlichkeit 
wurde der Frage auf dem 1897er Vereinstage des 
Deutschen Nautischen Vereins in Berlin näber ge- 
treten, handelte es sich doch darum, den anwesenden 
Regierungsvertretern die Nuthwendigkeit eines Wege- 
rechts für Fischdampfer darzulegen, in der begreif- 
lichen Hoffnung, Spuren solcher Bemühungen im 
späteren neuen Seestrassenrecht zu entdecken. 
Aller Arbeitsaufwand ist aber bekanntlich ver- 
gebens gewesen, denn der Art. 26 dieser Verordnung, 
der einzige, der sich mit der Wegerechtsfrage der 
Fischerfahrzeuge beschäftigt, stellt nur das zu be- 
obachtende Ausweichprineip zwischen Seglern und 
Segel-Fischerfahrzeugen fest. Das Wort »Fisch- 
dampfer« ist in der ganzen Verordnung nur im 
Zusammenbang mit der Lichterführung erwähnt. 


Die Rücksicht auf die damalige Entschliessung 
der englischen Regierung scheint nachhaltiger ge- 
wesen zu sein, als die öffentlich eingestandene Er- 
kenntniss des Staatssecretärs von Boetticher über 
die Nothwendigkeit eines Wegerechts der Fisch- 
dampfer. 

Trotzdem nun also nach bestehendem Gesetz 
die Fischdampfer den fahrenden Dampfern mit 
Rücksicht auf die Ausweicheregeln gleichgestellt 
sind, gewähren nicht allein Dampfer, sondern auch 
Segler den Fischdampfern das Wegerecht. Dieser 
Brauch ist allgemein verbreitet, Ihrer Beschäftigung 
nachgehende Fischdampfer maniveriren unter ge- 
wöhnlichen Verhältnissen in der Regel so, als 
stände ibnen das unbedingte Wegerecht zu. Weder 
Dampfer- noch Seglercapitäne protestiren dagegen. 
Natürlich hört man zuweilen von Segel - Schiffs- 
führern einige Worte des Unwillens über das wider- 
rechtliche Gebahren der Fischdampfer, aber es 
sind eben nur Empfindungen, die im Bekannten- 
kreise zum Ausdruck kommen. Jedenfalls steht 
fest, dass seit dem 1. August 1897, als das neue 
Seestrassenrecht in Kraft trat, verhängnissvolle 
Collisionen zwischen Fischdampfern und reisenden 
Schiffen nicht vorgekommen sind. 

Das Vorstehende beweist nun doch zur Genüge, 
dass gegen ein gesetzlich vorgeschriebenes Wege- 
recht der Fischdampfer besonders stichhaltige Gründe 
nicht angeführt werden können. Mit diesen Argu- 
menten kann allerdings noch nicht ein unbe- 
dingtes Wegerecht befürwortet werden. 

Es lassen sich sehr wohl Fälle denken, in 
denen ein fischender Dampfer manövrirfähiger als 
ein Segelschiff ist. Von den Befürwortern dieser 
Idee werden gewöhnlich zwei Möglichkeiten 
angeführt: Windstille und Sturm. Unter beiden 
Witterungsverhiiltnissen soll der Segler manövrir- 
unfäbiger als der Fischdampfer sein. 


Herrscht absolute Windstille, dann ist diese 
Behauptung zweifellos unanfechtbar, wenn sie auch 
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nicht darauf ausgedehnt werden darf, dass nun eine 
Collision unvermeidlich wird. Unter den gegebenen 
Verhältnissen kann eine Annäherung zwischen 
beiden Fahrzeugen allein durch den beweglichen 
Fischdampfer bewirkt werden. Dem Führer eines 
solchen Bootes müsste nun doch aber jede see- 
männische Fähigkeit abgesprochen werden, wollte 
er direct in den bewegungslosen Segler hinein- 
rennen. Er würde in solchem Falle übrigens auch 
gegen den Art. 27 des Seestrassenrechts verstossen 
und die Folgen tragen müssen. Erwidert man, 
Das ist Alles recht schön, wenn aber Menschen 
dabei verunglücken, sie werden durch eine Maass- 
rogelung des Schiffers nicht wieder ins Leben ge- 
rufen — dann ist darauf hinzuweisen, dass durch eine 
Collision bei Todtenstille, also bei glatter See und 
relativ geringer Wucht des gegenseitigen Anpralls 
beider Schiffskörper, kaum jemals solche Katastrophen 
gezeitigt werden. 

Man müsste übrigens bei Construirung des 
oben gekennzeichneten Falles auch davon ausgehen, 
dass deutsche Schiffe von vollständig unfähigen 
Seeleuten befehligt werden, wozu doch glücklicher- 
weise nicht die Spur einer Veranlassung vorliegt. 

Ein weiteres Argument der Anhänger des be- 
dingten Wegerechts ist, wie schon erwähnt, der 
Eintritt eines Sturmes, der den Segler manövrir- 
unfäbiger als den fischenden Dampfer gestalten 
soll. Auch diese Behauptung ist nur bedingt ge- 
rechtfertigt, Zunächst, was ist Sturm? Die Beur- 
theilung wird immer sehr individuell und von der 
Grösse des Schiffes abhängig sein, von dem aus 
ein Urtheil gefälit wird. Wenn beispielsweise die 
»Potosie noch gereffte Marssegel und Fock fährt, 
also bei recht ansehnlicher Fahrt durchs Wasser 
noch sehr ausweichefähig ist, liegt eine mittelgrosse 
Bark schon unter Top und Takel. Ausserdem haben 
practische Fischer übereinstimmend erklärt, dass eiu 
Fischdampfer bei stürmischer Witterung seiner Be- 


‚schäftigung nicht mehr nachgeht, weil er fürchtet 


sein Fanggeräth zu verlieren. 


Nimmt man aber selbst an, eine solche Be- 
hauptung träfe nicht immer zu und ein fischender 
Dampfer nähert sich einem beiliegenden Segelschiff 
— kommt dann nicht wieder der Art. 27 des See- 
strassenrechts zur Anwendung? Die Frage muss 
bejaht werden. 


Resumirt man alles Gesagte, dann kommt als 
Ergebniss eine Zustimmung für das unbedingte 
Wegerecht der Fischdampfer heraus. Warum soll 
nun einer Ausweicheregel, die sich trotz der zuwider- 
laufenden Bestimmungen des Gesetzes in der Praxis 
herausgebildet bat, die legale Bestätigung versagt 
werden? Vielleicht aus Rücksicht auf England? 
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Wir entnehmen dem Bericht auszugsweise einige Stellen, 
während die über Skorbut und Beriberi gemachten Ausführungen 
ihrer Wichtigkeit halber in extenso folgen sollen: 


Mit dem Ablaufen des Jahres 1900 hat der Verein sein 
18. Geschäftsjahr vollendet. 

Vieles ist im Laufe der Jahre zum Nutz und Frommen 
der Mitglieder, wie auch zur Förderung der Seeschiffahrt im 
Allgemeinen angestrebt und Manches erreicht worden. Auch 
das verflossene Jahr hat dem Vereine wiederum Gelegenheit 
gegeben, eine rege Thätigkeit zur Erreichung der ihm ob- 
liegenden Ziele zu entwickeln. Eine Uebersicht der erledigten 
Arbeiten lassen wir in kurzer Umrahmung, nachdem wir uns 
zunächst dem Vereine selbst und seinen Mitgliedern zuwenden, 
hieran anschliessend folgen. 

Mit besonderer Genugthuung bemerken wir, dass auf 
ungeren Aufruf im letzten Jahresberichte — ein stetiges 
Wachsen möge dem Verein vergöont sein — 47 ordentliche 
uod 1 ausserordentliches Mitglied nen eingetreten sind. 

Der Verein umfasste am Schlusse des Geschäftsjahres 
433 Mitglieder, darunter 2 Ehrenmitglieder, 423 ordentliche und 
8 ausserordentliche Mitglieder. 

im Laufe des Geschäftsjahres wurden 31 Versammlungen, 
darunter 2 General-Versammlungen, 1 ausserordentliche General- 
Versammlung und 1 Extra-Versammlung abgehalten. Die 
Sitzungen fanden von October bis April allwöchentlich und 
während der Sommermonate einmal monatlich statt. 

An den Sitzungen des Vereins betheiligten sich durch- 
schnittlich 28 Mitglieder, die am stärksten besuchte zählte 59, 
die am schwächsten besuchte 18 Mitglieder. Als Gäste nahmen 
an den Sitzungen während des Jahres 35 Personen theil. Mit 
den Verbandsmitgliedero wurde ein reger brieflicher Austausch 
über Fragen gemeinsamer Interessen gepflegt. 

Mit aufrichtigem Bedauern sah der Verein seinen lang- 
jährigen I. Vorsitzenden Capt. Woitschewsky in Folge von 
Gesundheitsrücksichten aus seinem Amte scheiden. In Anbe- 
tracht seiner hervorragenden Verdienste um den Verein, sowie 
nieht minder wegen der Verwirklichung seiner ureigensten 
Idee, der Gründung des »Verbandes Deutscher Seeschiffer- 
Vereine«, hat der Verein in dankbarer Auerkennung Capt. 
Woitschewsky zum Ebrenpräses ernaunt, Wir wünschen auf- 
richtig, dass es ibm vergönnt sein möge, noch recht lange dem 
Vereine seinen Rath widmen, sowie an dem weiteren Ausbau 
desselben Antheil nehmen zu können. 

Der Verein erachtet es auch als seine Ebrenpflicht, das 
Ableben der im verflossenen Jahre werstorbenen Herren 
Rob. M. Sloman und C. Ferd. Laeisz zu gedenken. Ihre 
Verdienste um die Eotwickeluog von Hamburgs Handel und 
Schiffahrt, welche weit über die Grenzen unseres engeren 
Vaterlandes binaus gebührende Anerkernung fanden, werden 
mit unauslöschlicheo Lettera in den Annalen hamburgischer 
Geschichte besteben bleiben. 

Der Verein beschäftigte sich im Laufe des Jahres mit 
folgenden Gegenständen. Die darauf bezüglichen Beschlüsse 
lassen wir fort, weil ibr Wortlaut in den Referaten unter der 
Rubrik »Vereinsoachrichtene gestanden hat: 

»Freiwilige Weiterversicherang der Schiffsführer auf 
Grund des Reichsgesetzes betr. die Invaliditäts- und Alters- 
Versicherung; Tiefladelinie; Rudercommando; Entwurf eines 
Gesetzes betr. die Stellenvermittelung für Schiffsleute; 
Heimschaffungsgesetz; Auslegung eines Feuerschiffes bei der 





Wester Till-Boje; Entwurf der neuen Beemannsordnurg; 
Verbesserung des Feuers auf Arkona und Auslegung eines 
Feuerschiffes bei den Untiefen der Oderbank; Rettungs- 
vorrichtungen auf Hamburger Fährdampfern; Feuerschiff 
auf dem Mittelgrund der Kugelbaaku; Internationaler Uongress 
der Handelsmarine in Paris; Erlass einer Localverordnung 
für die Elbe, beziiglich des Ausweichens der kleinen Segel. 
fahrzeuge grösseren Seeschiffen gegenüber, Skorbut- und 
Beriberifälle an Bord deutscher Segelschiffe; 

Von der See-Berufsgenossenschaft wurden dem Verem 
Abschriften zweier Seeamtsverhandluogen zu Brake bar. 
Bremerhaven, betr. Skorbut- und Beriberi-Erkrankungen mit 
tédtlichem Ausgange an Bord der Eisflether Bark »Dorotbea« 
und der Bremer Bark »Hedwig« überreicht, mit der Bitte, 
den Inhalt dieser Verbaudlungen, in geeignet erscheinender 
Weise, zur Kenntoiss der Mitglieder zu bringen. 

Der Vorstand hielt eine Besprechung über diesen Gagen- 
stand von weitgehender Wichtigkeit für dringend geboten, 
zumal der hiesige Hafenarzt, Herr Dr. Novht, in einem 
Artikel der »Hansa«; sich zu den Auslassungen der Secamter 
in Widerspruch gestellt hatte. 


In einer zur Berathaog dieser Materie anberaumteo 
Sitzung, an welcher die Herren Dres. Nocht, Müller und 
Ott, sowie dor Verwaltungsdirector der See-Berufsgenassen- 
schaft, Herr Schauseil, theilsahmen, referirte unser Mitghed 
Capt. Lübcke,-aun der Hand des dem Vereine überwiesenen 
Materials, in sehr eiogeheader Weise über die seeamtlichen 
Verhandlungen betr. die Skorbut- und Beriberifälle an Boni 
der beregten beiden Schiffe. 

Zu diesem Thema hielt Herr Dr. Nocht einen längeren 
Vortrag, welchen wir des grossen Interesses wegen, im 
Auszuge folgen lassen. 


„Zwischen Beriberi und Skorbut besteht ein grosser 
Unterschied und ist über Beriberi in ärztlichen Kreisa 
noch wenig Klarheit vorhanden, Diese Krankheit hat mit 
der Ernährung nichts zu thun und wird zu den Infections 
Krankheiten gerechnet. Ist dieselbe eingetreten, so steht mau 
derselben ziemlich rathlos gegenüber, wie auch Niemand 
dafür zu beschuldigen ist. Redners Ansicht nach, wird mit 
der Beriberi-Diagnose im Auslande vielfach leichtfertig um- 
gegangen, dafür sprechen folgende Gründe, die erscheinen 
lassen, dass nicht Beriberi vorlag: 1) Die geschwollene Form. 
welche fast immer ein und dieselbe war, und das Fehlen 
der Vielgestaltigkeit dieser Krankheit. 2) Das Anftretes 
zusammen mit Skorbut-Erscheinungen, was höchst auffallen! 
ist, da Beriberi durchaus nichts mit der Ernährung zu thus 
hat. 3) Als Hauptfactor, welcher dagegen spricht, de 
überaus schnelle Gesundung am Lande in einem gutes 
Krankenhause, wenn nicht der Tod eintritt. Beriberi-Kranke 
liegen dagegen noch Monate Jang und bedürfen einer auaserst 
sorgsamen Pflege. 

Die beregte Diagnose wird hauptsächlich in Falmonth 
gestellt, zu welcher sich kürzlich in einem medicinischen 
Blatte Englands ein dortiger Arzt, als nicht damit fiberem- 
stimmend geäussert hat. Dieser nennt, nach näheren: 
Eingehen anf die Erscheinungen der Krankheit, dieselbe 
Beriberi. 

Nun zu der Skorbut-Erkrankung Es ist sehr anzu- 
erkennen, dass die Seelimter derartige Fälle eingebend 
untersuchen, wie auf Verproviantirung, Ernährung u. s. w. 
jedoch verfolgen die Seeimter meist eine falsche Richtung, 
denn auf Grand 100jähriger Erfahrung beruht Skorbut 
ohne Zweifel einzig und allein auf einer einseitigen schlechten 
Ernährung, und da wir diese Ursache wissen, so müssen 
wir auch bemüht sein dieselbe zu verlindern. Schon dem 
alten Cook und vielen anderen Leitern von Expeditionen 
auf langen arktischen Reisen ist es gelungen, das Eintreteu 
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von Skorbut zu verhindern. Skorbut ist eine verwindbare 
Krankheit sobald die Verpflegung eine abwechselungsreiche ist, 


Das Seeamt untersucht, ob der Proviant gut oder schädlich, 
ergiebt sich dann nach übereinstimmenden Aussagen, dass 
die Qualität des Proviants gut, so ist die Verpflegung frei 
von Schuld, folglich muss die Ursache der Krankheit eine 
andere sein und wird dann in den meisten Fällen lediglich 
dem schlechten Trinkwasser die Schuld zugesprochen. 
Redner weist nun darauf hin, falls Skorbut- Erkrankungen 
auf den Genuss schädlichen Trinkwassers zurückzuführen 
wären, so müsste in dem jeweiligen Hafen, im vorliegenden 
Falle in Punta Arenas de C. R., wo das Wasser an Bord 
gekommen, eine förmliche Skoerbut-Epidemie vorherrschen, 
was bekanntlich nicht der Fall ist, daher sei dies ein 
schlagender Grund, dass das Trinkwasser keinen Antheil an 
der Entstehung der Skorbut-Erkrankung haben kann. Redner 
vertritt nochmals nachdrücklich seinen Standpunkt, dass die 
Einseitigkeit der Ernährung auf langen Reisen allein als 
Krankheitserzeuger anzunehmen ist, ausserdem kommt hinzu, 
die körperliche Anstrengung, welche zum Ausbruch der 
Erkrankung disponirt. Für lange Reisen ist die Verpflegung, 
wie solche in der vorgeschriebenen Speiserolle vorhanden, 
eine ungenfigende, um den Skorbut zurückzuhalten. Es 
kommt jetzt nor darauf an, eine genügende Anzahl von 
Skorbatfillen anführen zu können, um eine Aenderung der 
Speiserolle zu bewirken. Vom pecuniären Standpunkte aus 
betrachtet, dürfte dies auch garnicht so erheblich sein, 
Redner schliesst mit dem Vorschlage, zur Verhütung des 
Skorbats eine Abänderung der gesetzlichen Speiserolle zu 
befürworten. 


Zu diesem Thema nahm weiter das Wort, der Ver- 
waltungsdirector der See-Berufsgen. Herr Schauseil, der 
sich eingehend über die Stellung, welche die staatliche Unfall- 
Versicherung den Beriberi- und Skorbut-Erkrankungen gegen- 
über einnimmt verbreitet und bemerkt, dass durch den 
Vortrag von Dr. Nocht wesentlich neue Momente zu 
Tage gefördert seien. In der staatlichen Unfall-Versicherung 
wird Beriberi einfach als klimatische Krankheit behandelt, 
dagegen wird Skorbut theilweise als gewerbliche Erkrankung 
angesehen, Beide Erkrankungen fallen aber nicht direet 
unter das Gesetz der See-Unfallversicherung. Redner 
hespricht hierzu die Fälle, in welchen eine Rente bewilligt 
worden ist. Bei Beriberi nie und bei Skorbut selten, Im 
nächsten Jahre dagegen, beim Inkrafttreten der Wittwen- 
und Waisen-Versorgung, wird das Gesetz eine ganz andere 
Wandlung erfahren. Es wird dann jeder deutsche Seemann 
resp. seine Wittwe, einerlei ob derselbe durch eine Krank- 
heit oder durch einen Unfall zu Schaden gekommen, eine 
Rente erhalten, mit Ausnahme der Capitäne die über 2000 .4 
verdienen, letztere können sich aber freiwillig weiter ver- 
sichern, wenn sie im Jahr für „# 36.— Marken verkleben 
wollen. Die jährliche Rente wird alsdann .# 1200,— betragen. 
Der See-Berufsgenossenschaft liegt sehr viel daran, wenn 
seitens der Capitäne hiervon in ausgiebigster Weise Gebrauch 
gemacht werden wind. 


Auf Grand von der See-Berufsgenossenschaft gemachten 
Erfahrungen ist in seltenen Fällen die Skorbut-Erkrankung 
auf schlechtes Trinkwasser allein zurückzuführen, vielmehr 
ist Redner der gleichen Ansicht wie Herr Dr. Nocht, der 
Krankheitserzeuger liege hauptsächlich in der einheitlichen 
Verpflegung und schlechtem Proviant. Im vorliegenden 
Falle hat auf Grund ärztlichen Gutachtens Fleischvergiftung 
vorgelegen, daber haben auch die Hinterbliebenen der Ver- 
storbenen Renten zugesprochen erhalten. 


Reiner theilt mit, dass Skorbut-Erkrankungen speciell 
auf den Reisen von Central- Amerika vorgekommen. Die 
See-Berufsgenossenschaft hat sich daher an alle dortigen 
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Consuln gewandt, mit dem Ersuchen um Auskunftertheilung 
über etwaige Wahrnehmungen hinsichtlich des Krankheits- 
erzengers. Es liegen hierzu viele Antworten vor, und lauten 
die meisten auf die Schuld des Trinkwassers. Der Consul 
in Nicaragua dagegen schreibt über Punta Arenas de C. R., 
dass andere Ursachen mitwirken. Was nun die Erfüllung 
einer gewünschten Beaufsichtigung betrifft, so dürfte die 
Untersuchung der Verproviantirung kaum eine staatliche 
werden, vielmehr werden die deutschen Rhedereien, ver- 
körpert in der See-Berufsgenossenschaft, die Aufsicht wohl 
selbst übernehmen und wird die Sorge für die Verhütung 
von Unfällen sich weiter erstrecken auf die Ernährung. 


Ferner äusserte sich zur Sache Herr Dr. Müller, 
Vertranensarzt. der See- Berufsgenossenschaft, analog der 
Ansicht von Herrn Dr. Nocht, Auch seiner Ansicht nach 
ist die Ursache von Skorbut nicht auf den Genuss schlechten 
Trinkwassers zurückzuführen. Im vorliegenden Falle 
„Hedwig“ ist das Trinkwasser untersucht worden, und hat 
man nur einen unschädlichen Bacillus darin gefunden, 
dagegen ist bei der Salzfleisch-Untersuchung eine Fleisch- 
vergiftung constatirt worden, wie bereits von Herrn Director 
Schauseil mitgetheilt, daher seien auch die Hinterbliebenen 
von der Ses-Berufsgenossenschaft entschädigt worden. Wie 
Herr Dr. Nocht ist Redner ebenfalls überzeugt, dass Skorbut- 
Erkrankungen nur durch einseitige Ernährung entstehen. 


Die Aussagen der beiden Aerzte stehen somit 
im Gegensatze zu den Sesämtern in Brake bezw. 
Bremerhaven, was wohl darauf zurückzuführen 
ist, dass entgegen dem Urtheile der hinzuge- 
zogenen Sachverständigen, wie aus den Ver- 
handlungsberichte hervorgeht, vom Seeamte der 
Spruch gefällt wurde. Berührt wurde noch der Einfluss 
der Ausdünstung der Ladung als Krankheitserreger. Zu 
welcher Annahme insofern eine Berechtigung vorliegt, als sich 
die Ausdünstung wob] dem Proviant mittheilen kann, in Folge 
dessen dieser von der Manuschaft nicht genossen wird, wodurch 
Hunger entsteht, der den Körper mit zum Ausbruche der 
Krankheit disponirt. Zu dem Falle »Hedwig« wurde noch, als 
ein weiterer Beweis gegen das Trinkwasser, besonders darauf 
hingewiesen, dass von dem verdorbenen Fleisch die gesammte 
Mannschaft gegessen habe, mit Ausnahme des II. Steuermanns, 
welcher allein gesund geblieben sei. 

Nach diesen interessanten und lehrreichen Austührnngen 
hat der Verein seine Meinung wie folgt zum Ausdruck 
gebracht: 

»Der »Verein Deutscher Seeschiffer zu Hamburg« 

empfiehlt, es möge für Segelschiffe vor Antritt längerer 
Reisen nach den Tropen eine Untersuchung des Proviaats 
durch Beauftragte der See-Berufsgenossenschaft, nicht nur 
nach quantitativer und qualitativer Richtung hin stattfinden, 
sondern vornehmlich unter Berücksichtigung einer ab- 
wechselungsreicheren Ernährung der Mannschaft. Aus diesen 
Gründen wäre eine entsprechende Ergänzung der Speiserolle 
sehr erwiinscht.« 
Flaggengruss der deutschen Hardelsschiffe auf See; Er- 
nennung von Beisitzern zum Seeamt; Vorschläge der 2) er 
Reichstagscommission zum Entwurfs der Seemanns-Ordnung; 
Licbterführung der Fischerfabrzeuge; Aenderung des Vereins- 
Statuts. 


Der Vorstand schliesst seinen Bericht mit folgenden 
bemerkensworten Worten: »Es ist uns Bediirfoiss, allen Mit- 
gliedern, welche im letzten Jahre unseren Bestrebungen und 
Arbeiten unterstützt haben, sei es durch thätige Theilnahme 
an den Versammlungen, sei es in den Commissionen, hiermit 
unseren wärmsten Dank auszusprechen. 

Lobende Anerkennung verdient aber auch die Fürsorge 
vieler unserer Mitglieder für das thätige Anwachsen 
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unseres Unterstützungsfonds und bitten wir, dieser 
guien Sache auch fernerhin wohlwollende Aufmerksamkeit zu 
sohenken. 

Es erübrigt sich noch in Erinnerung zu bringen, dass die 
Firma Eckardt & Messtorff, Steinhöft 1, die 
Jahresbeiträge für den Verein entgegennimmt 
Eine Einrichtung, die getroffen ist, um vielen unserer Mit- 
glieder, die durch kurze Anwesenheit einen Besuch des Vereins 
nicht ermöglichen können, bequeme Gelegenheit zu bieten, 
ihren Beitrag zu leisten, wodurch auch grössere Aus- 
stände vermieden werden sollen.*) 

Wenngleich ain Theil der Aufgaben, denen wir uns ge- 
widmet, einen glücklichen Abschluss noch nicht gefunden hat. 
so wollen wir doch der Hoffnung Raum geben, dass unrere 
angeregten Wünsche auf fruchtbaren Boden gefallen sind und 
wir in naher Zukunft auf Erfüllung derselben rechnen dürfen. 
Um aber die Ziele, die wir uns gestellt haben, auch fernerbin 
erreichen zu können, bedarf es nicht allein derselben Schaffens- 
lust, die unsere Mitglieder stets beseelt hat, sondern auch der 
Heranziehung weiterer tüchtiger Milarbeiter, 
welche, ebenso wie wir allesammt, bereit sind, ihre Kraft und 
ihre Zeit im Sinne des § 1 unseres Vereinsstatuls einzusetzen.« 


*; Hierza darf bemerkt werden, dass der Cassırer des 
Vereins in der letzten Juni-Generalversammlurg den Mitgliedern 
dig mehr als entmuthigende Nachricht brachte, es stehen ca. 
1500 .# an zu leistenden Beiträgen aus. D. R. 





Deutscher Nautischer Verein. 


Sechstes Rundschreiben. 


Kiel, den 2. Februar 1901. 


I. Vereinstag. Zu den bisher gemeldeten Gegenständen 
der Tagesorduung sind noch die folgenden beiden vom Lübecker 
Nautischen Verein gestellten Anträge hinzugekommen: 

HI. Schnelle Beseitigung der in der Nähe der Küste 
gesunkenen Schiffe. Der Nautische Verein zu Lübeck stellt 
folgenden Antrag: 

»Der Deutsche Nautische Verein wolle an die Reichs- 
regierung die Bitte richten, zu veranlassen, das in der 
Nahe der Küste gesunkene Schiffe, welche der 
Schiffahrt hinderlich sind, stets sofort beseitigt werden und 
auch die Regierungen der auderen Seestaaten ersuchen, in 
dieser Weise vorzugehen.« 

Der Verein glaubt umsomehr diesen Antrag empfehlen zu 
können als schon verschiedentlich angeregt und international 
darüber verhandelt worden ist, die auf den Ocean treibenden 
Wracks durch Marinefahrzeuge der Nationen, welche bei dieser 
Schiffahrt am meisten betheiligt sind, aufsuchen und zerstören 
zu lassen. 

Eine Zerstörung gesunkener Fahrzeuge, deren Lage be- 
kannt ist, erscheint aber ebenso wichtig und ist noch leichter 
zu bewerkstelligen. 

Ill. Verbesserung der Befeuerung des Fehmarn-Belts. 
Der Nautische Verein zu Lübeok stellt folgenden Antrag: 

»Der Deutsche Nautische Verein ersucht erneut die 
hohe preussische Regierung eine Verbesserung der Befeuerang 
des Fehmarn-Belts durch Auslegung eines Feuerschiffes am 
Puttgardenriff berbeiführen zu wollen.« 

Dieser Gegenstand hat die beiden letzten Vereinstage 
beschäftigt und auf beiden ist dringend empfohlen worden, im 
Interesse der Sicherheit der Schiffahrt eine Verbesserung der 
Befeuerung der Küste Fehmarns herbeizuführen. 

Die stete Wiederkehr dieses Antrages lässt erkennen, dass 
hier ein Bedürfniss vorliegt und es ist dringend zu wünschen, 
dass demselben abgeholfen werde. 


IV. Seemannsordnung. Der Danziger Nautische 
Verein bat zur Seemannsordnung folgende Beschlüsse gefasst: 
Zu § 3 Abs. 4 schliesst sich der Verein zwar dom 
Beschluss der Reichstagskommission an, jedoch mit der 
Abänderung, dass der Aushang nur auf grösseren Schiffen 
erforderlich. 

$ 4 nach Beschluss der Reichstagskommission. 

§ 5 nach Beschluss der Reichstagskommission mit der 
Aenderung, dass Absatz 4 anstatt Bundesrath, See- Berufs- 
genossenschaft gesetzt wird. 

§ 9 Abs. 2 nach Beschluss der Reichstagskommission. 

§ 10 Abs. 2 nach dem Entwurf der Reichsregierung. 

§ 12 Abs. 2 und § 17 nach dem Beschluss der Reichs- 
tagskommission. 

§ 25, § 26 Abs. 2, $ 30 Abs. 1 nach dem Entwurf 
der Reichsregierung. 

§ 33, nach dem Beschluss der Reichstagskommissioo, 
jedoch mit der Abünderung, dass das Verbot der Sonn- und 
Festagsarbeit sich nur auf deutsche Häfen und die Häfen 
der deutschen Colonien erstreckt. 

§ 34 nach dem Beschluss der Reichstagskommission. 

§ 35, nach dem Entwurf der Regierung. Der neue 

§ 35a, nach dem Beschluss der Reichstagskommission 
ist gleichfalls angenommen. 

§ 36, nach dem Beschluss des Deutschen Nautisches 
Vereins. 

8 38, nach dem Entwurf der Reichsregigrung und mit 
dem neuen Absatz 3, nach dem Beschluss der Reichstags- 
kommission. 

$ 39, nach dem Beschluss der Reichstagskommission. 

§ 40, nach dem Entwurf der Reichsregierung. 

§ 41, nach dem Entwarf der Reichsregierung und mit 
dem neuen Zusatz der Reichstagskommission, es wird jedoch 
befürwortet, zum Schluss die Worte „bis dabin“ einzu- 
schalten, sodass der Schlusssatz endet „die ganze, bis dahin 
verdiente Heuer beanspruchen.“ 

§ 42 Abs. 3, nach dem Entwurf der Reichsregierung. 

$45 Abs. 1, nach dem Beschluss der Reichstags- 
kommission. 

$46 und § 47, nach dem Entwurf der Reichsregierung. 

§ 49, nach dem Beschluss der Reichstagskommission, 

§51, nach dem Beschluss der Reichtagskummission, jedoch 
mit der Abänderung, dass das Schlusswort »Bundesrath« 
durch »See-Berufsgenossenschaft« ersetzt wird, 

§ 52 Abs. 3 und § 53 Abs. 1, nach Beschluss der 
Reichstagskommission. 

§ 54 Abs. 3, nack Beschluss des Deutschen Nautischen 
Vereins mit der Aenderung, dass für das Wort »oder« 
»und« gesetzt wird, so dass es heissen wird »mit Geneb- 
miguog des behandelnden Arztes und des Seemannsamtes.« 

§ 56 Abs. 2, nach dem Beschluss der Reichstags- 
kommussion, jedoch wird befürwortet, anstatt »theilweise«, 
süberwiegend« zu setzen, so dass es heissen wird 

»Hat er aber Angehörige, deren Unterhalt er bis- 
ber aus seinem Heuerverdienste ganz oder überwiegend 
bestritten . . - 

$ 57, nach dem Entwurf der Reichsregierung. 

$ 59, nach dem Beschluss des Deutschen Nautischen 
Vereins, Die Aufnahme des von der Reichstagskommission 
vorgeschlagenen neuen Abs. 3 wurde einstimmig abgelehnt. 

Der Nautische Vereinin Rostock hat wie folgt beschlossen: 
Die im § 5 verlangten Bestimmungen über den körper- 
lichen Zustand der Seeleute können ebenso gut von der See- 
Berufsgenossenschaft erlassen werden wie vom Bundesrath. 
Auf die schriftliche Abfassung des Heuervertrages (§ 25) 
wird kein Werth gelegt. 
Mit dem grundsätzlichen Verbot der Sonntagsarbeit ($ 33), 
besonders in ausländischen Häfen, kann sich der Verein nicht 
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einverstanden erklären. Mit dem Beschluss der Reichstags- 
kommission, betreffend Ueberstundenlohn ($ 34) ist derselbe 
einverstanden, ebenso mit den Bestimmungen im § 35, be- 
treffend das System des Wach- um Wachgehens, jedoch mit 
dem Zusatz im Entwurf der Reichsregierung, betreffend 
die Reinigung der Schiffsräumlichkeiten. Die Einführung des 
Dreiwachsystems ist nicht angängig. Im $ 40 will der Verein 
die freie Vereinbarung über den Dienstantritt und den gleich- 
zeitigen Beginn der Heuer gewahrt wissen, dagegen nicht be- 
züglich der Beendigung des Dienstverbältaisses ($ 49). Die 
Vertheilung der Heuer auf die eine Mehrarbeit verrichtende 
Mannschaft erscheint dem Verein gerecht, auch im Falle 
einer Desertion. Der Erlass von Bestimmungen über Wasch- 
und Baderdume dürfte zweckmässiger der See-Berufsgenossen- 
schaft zu überlassen sein. Zu $ 53 stimmt der Verein mit 
der Reichstagskommission, zu $54 Absatz 3 mit dem Regierungs- 
entwurf überein. Bestimmungen über Bestattungen auf See 
werden für überflüssig gehalten. Die Durchführung der zu 
853 von der Reichtagskommission gefassten Resolution, betreffend 
die Untersuchung von Seeschiffen vor dem Auslaufen be- 
zeichnet der Verein als kostspielig, zeitraubend, belästigend, 
undurchführbar und nutzlos. 

Der Kieler Nautische Verein hat die folgenden 
Beschlüsse gefasst: 

Zu $3 Abs. 4, $4 Abs. 3, 85 Abs. 4. § 9 Abs. 2 wird 
den Beschlüssen der Reichstagskommission zugestimmt. 

Zu $ 10 Abs. 2, dem Entwurf der Reichsregierung. 

Zu $ 12 Abs. 2 und $ 17, dem Beschluss der Reichs- 
tagskommission. 

Zu § 25 Abs. 1, der Regierungsvorlage. 

Zu § 25 Abs. 4 und § 30 Abs. 1, dom Beschlusse der 
Reichstagskommission. 

Zu 833 Abs. 1 und 2, dem Eotwurf der Reichsregierung, 
mit Weglassung des letzten Satzes des Abs. 2. 

Zu § 34 Abs. 1, wurde dem Entwurf der Reichsregierung 
zugestimmt, ebenfalls zu $ 35. 

Zu $ 35a, dem Beschluss der Reichstagskommission. 

Zu § 36 wurde bemerkt, dass die Einführung, des 
Wache- um Wachesystems für die Schiffe in kleiner Fahrt 
bei Touren von 10 bis 12 Stunden Dauer sehr schwer 
durchführbar ist, dass diese wie die Fischereifahrzeuge hier- 
von auszuschliessen sind. 

Zu § 38 Abs. 3, § 39 Abs. 2 und 4, § 40, § 41 Abs, 3, 
$ 42 Abs. 3, § 45 Abs. 1, § 40 wird den Beschlüssen der 
Keichstagskommission zugestimmt, zu $ 46 mit dem Zusatze 
wenn die Umstände es gestatten.« 

Zu den $$ 47, 51, 52 Abs. 3 wird den Beschlüssen der 
Reichstagskommission zugestimmt, zu § 54 Abs. 3 der 
Fassung des Deutschen Nautischen Vereins, § 56 Abs. 2 
der Reichstagskommission, $ 57 dem Entwurf der Reichs- 
regierung, $ 50 der Reichstagskommission. 

Von dem Verband Deutscher Seemaschinisten und 
dem Verein Deutscher Kapitäne und Offiziere der 
Handelsmarine in Hamburg sind mir die anliegenden 
Beschlüsse zur Seemannsordnung übermittelt. 

V. Abänderung des Ruderkommandos. Der im vorigen 
Jahre zurückgestellte jetzt wieder auf die Tagesordnung ge- 
setzte Antrag des Nautischen Vereins zu Emden lautet: 

sDer Deutsche Nautische Verein wolle beschliessen, 
beim Herrn Reichskanzler den Antrag zu stellen, dass dem 
Bundesrath baldmöglichst ein Gesetz vorgelegt werde, dahin- 
gehend: auf deutschen Schiffen das Ruderkommando so 
festzulegen, dass die Seite des Schiffes, wuhin der Kopf 
desselben sich drehen soll, siungemäss genannt wird, ber 
voller Freibeit, ob man diese Seite »Steuerbord und Back- 
borde oder »rechts und linkse nennen will. 

Der Vorsitzende des Deutschen Nautischen Vereius. 

Sartori. 
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Mittheilungen von nautischem Interesse, 


kurze Angabe aus den neuesten Consulats- und Capitäns- 


Fragebogen.*) 

Philadelphia (Consulatsfr. No, 1495, Die Delaware- 
Avenue ist von der Vine- bis zur Siid-Strasse verlingert. 
28 neue Landungsbrücken von je 170—210 m Länge sind 
fertiggestellt. Der Schiffahrtscanal in Delaware hat 7.3 m 
Wasser bei Niedrigwasser. Wassertiefe im Hafen bei mittlerem 
Springtidehochwasser 9.6 m, bei mittlerem Niptidehochwasser 
9.3 m; höchster Wasserstand 9.9 m. Grösste Fluthhöhe 
2.0 m. Auf der Mariuewerft ist die Errichtung eines grossen 
steinernen Trockendocks geplant. 

La Guaira (Consulatsfr, No. 1531). Gesammtläuge des 
Hafendammes 625 m; Landungsbrücke No. 1: 55 m lang, 
9.1 m breit, Wasserstand 6.4 m; Ne. 2: 67 m lang, 9.1 m 
breit, Wasserstand 7.3 m; No. 3: 79 m lang, 9.1 m breit, 
Wasserstand 8.5 m. Auf der Rhede steht 12 m Wasser. 

Maracaibo (Consulatsfr. No. 1530). Länge des West- 
dammes 198 m; Wassertiefe nimmt auf ?;, seiner Länge vom 
Kopfe von 5 m auf 4 m ab, von da bis zur Wurzel auf 
3.15 m. Laut Verordauug vom 26. September 1900 sind im 
Zollbezirk von Maracaibo folgende Abgaben zu zahlen: Tonnen- 
geld: 1 Bolivar (= 80 A) die Tonne Raumgehalt von Schiffen, 
die ohne Schlepper die Barre passiren, Schleppgeld: 2 Bolivar 
für die Tonne von geschleppten Schiffen. Schleppzwang be- 
steht nicht. Die unter dem Namen: Leuchtfeuerabgabe, er- 
hobenen Gebühren fallen neuerdings fort. 

New-York (Consulatsfr. No. 1504). Folgende Landungs- 
brücken sind seit 1. Juli fertiggestellt: 


Länge Breite 

West 59te Strasse.......... 213 m 18 m 
City-Island 2.2.2... ...0.00 Il6 » D> 
Past (BBE. casa aaa 129 » 24> 
RR BG RE ee saad ite ne 176 » 18 > 
Ni Be ne 172 » 21 >» 
mer yee ves 174 » 21> 
BL BNP eee ie wen 130 » 18 » 
BER aeg 129 > 24 > 
Wallabcut No. 3........... 188 > 18 » 
» ee 152 > 15 » 

> u Down 124 » 18 » 


Seit dem 1. November 1900 sind neue Verordnungen für 
Besichtigung und Export lebender Thiere in Kraft. 


bei mittlerer 

















| bel mittlerer mit Höchster 
Wassertiefen Beige ve ni Wasser- 
wasser | wasser | wasser | Wasser stand 
m m | m mi m 
Gedney-Pass....... 107 | 91] 105| 91) 108 
Quarantäne-Station.. | 14.0 | 12.5 | 13.7 | 12,8 14.2 
Liberty-Station...... ı 83 6.7 82 7.0 B.4 
An den Landungs- \ 
brücken........ 10.7 9.1: 104 9.2 10.7 
Oberhalbd.Laudangs- | | 
briicken ....... | 165 | 14.0) 188 | 146 | 17.1 








Die Ver. Staaten-Marine und -Regierung beziehen die 
Tiefenangaben auf die ‚mitt. Niedrigwassermarken an ver- 
schiedenen Kiistenplatzen, die Hafenverwaltung auf den mittl. 
Niedrigwasserstand aus 13jährigen Beobachtungen an der A- 
Landungsbrücke, wie er beim alten Fort an der Battery 
markirt ist. 

Aquadilla (Consulatsfr. No. 1496) Nicht nord- 
amerikanische Schiffe zahlen bei Ankunft im ersten Hafen 





*| Mitgetheilt von der Dentschen Seewarte in ihrer Nordatluntischen 
Wetterausschag vom “vt. Januar. 
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Portorico's 6 cents Gold die N.-R.-T. an Tonnengeld. Lootsen- 
geld für Schiffe unter 4.6 m 35 c per Fuss, über 4.6 m 506 
per Fuss ein- oder auslaufend. Zollhausabgaben: ein- oder 
auslanfend 2.50 $. 

St. Nazaire. Capitän J. Bable, Dampfer »Holsatia« 
meldet (Fragebogen No. 1501): Nach Ankunft auf der Rhede 
muss der Capitän mit eigenem Schiffsboot in Begleitung des 
Lootsen nach der Quarantänestation fahren und dort den Ge- 
sundheitspass vorlegen. Hierzu sind auch die nach Nantes be- 
stimmten Schiffe verpflichtet, müssen deswegen auf St. Nazaire- 
Rhede ankern. Die Entlöschung ging nur langsam von statten. 
Es besteht Mangel an Lagerbäusern und Quaiplatz zum Unter- 
bringen der Waaren. Trinkwasser kann man aus Hydranten 
mittels Schlauch zu 4 Frank die Toune bekommen. Ist dies, 
da die Schläuche nicht lang sind, unmöglich, so muss das 
Wasser in Fässern per Wagen längsseit gebracht werden, was 
viel Zeit kostet, Preis 6 Frank die Tonne. Auf Palais-Rhede 
dicht unter Land fanden auf 9 m Wasser sehr guten 
Ankerplatz. 


Seeamtsverhandlungen. 


Sesamt Flensburg. 

Strandung des Flensburger Dampfers »Rooklands«, 
Capitän Funk, am 17. Januar d. J. bei Falshöft. Der Dampfer 
befand sich auf der Reise von West-Hartlepool nach Flensburg 
mit Kohlen. Am 18. Januar abends 11'/, Uhr war Fakkebjerg- 
Feuer in 3 Seemeilen Abstand passirt und der Curs auf 
NWzW*),W gesetzt. Capitän Funk batte die Commandobrücke 
um 11°, Uhr verlassen und war zur Koje gegaugen, während 
Steuermann Heilmann erst um Mitternacht auf Deck gekommen 
war und die Führung des Schiffes übernommen hatte. Er 
hatte denselben Curs weiter fortgesetzt, hatte aber weder go- 
lothet noch dass Logg gebraucht. Als er um 2 Ubr 20 Min. 
den Capitén wecken wollte, sass das Schiff bei Falshöft fest 
und konnte mit eigener Kraft nicht wieder loskommen. Am 
Morgen kamen die Bergungsdampfer »Adler«, »Express« und 
»Hertha«e nach der Strandungsstelle und nahmen zunächst 
100 T. Kohlen über, worauf das Schiff flott wurde und nach 
Fiensburg gebracht werden konnte. Die Beschädigung des 
Schiffes ist nur leichter Art, drei bis vier Platten sind ein- 
gebeult. — Der Reichscommissar macht zunächst darauf auf- 
merksam, dass die Strandungeo in der Flensburger 
Föhrde sich stetig mehren, obgleich das Einlaufen in 
dieselbe so bequem ist wie möglich und die Befeuerung nichts 
zu wüoschen übrig lässt. Steuermann Hellmann habe durch 
nachlässige Navigirang den Unfall verschuldet. Er habe es 
unterlassen, zu loggen und zu lothen, und auch das Journal 
sei nicht ordnungsmässig geführt. 

Der Spruch des Seeamts lautet: »Die Strandung des 
Flensburger Dampfers »Rocklands«e am 17. Januar d, J. bei 
Falshöft ist dadurch verschuldet, das Steuermann 
Hellmann seinen Schiffsweg von Fakkebjerg nach Falshöft 
nicht durch Lothen festgestellt bat. Capitän Funk hat es 
unterlassen, die ausgefahrenen Distanzen in das Journal ein- 
zutragen.« 





Schiffbau. 


Probefahrt. 

Am 31. Januar verliess der auf der Schiffswerft von 
Henry Koch in Lübeck für die Oldenburg. Portug. Dampt- 
schiffs - Rhederei A.-G. in Oldenburg in Gr. neuerbaute Dampfer 
»Huelva« zwecks Vornahme der Probefahrt Lübeck. Die 
Probetahrt, welche von Travemünde aus durch eine mehr- 





stündige Fahrt in See und zurück vorgenommen wurde, fid 
zur allseitigen Zufriedenheit aus und es konnte der Dampfer 
infolgedessen sofort durch den Kaiser - Wilhelm - Canal nach 
Hamburg abdampfen, um dort eine bereit liegende Ladung für 
Marokko einzunehmen. Die Abmessungen des Schiffes sind: 
145'X233°%X 10° 6* Die Tragfähigkeit bei einem mittleres 
Tiefgang von 13‘ beträgt 680 T. incl. Bunker. Die »Huelra« 
ist mit einer Compound- Maschine von 200 IP. ausgestattet, 
die dem Schiff auf der Probefahrt eine Geschwindigkeit von 
9'/, Knoten in der Stunde gabe. 





Schiffer auf grosser Fahrt statt, mit der Sonderprüfungen in 
Maschinenkunde und in Schiffbautechnik verbunden sein werden. 
Anmeldungen für diese Prüfungen sind an den Director der 
Seefahrtsschule, Herrn Prof. Dr. Schilling bis spätestens zum 
16. Februar zu richten. 


Germanischer Lioyd. Nach den Listen des Germanischen 
Lloyd sind in der Zeit vom 1.—31. Decbr. 1900 und 1899 folgende 
Seeschäden gemeldet worden: Totalverluste erlitten 26 Dampfer, 
103 Segler 1899 und 27 Dampfer, 94 Segler 1900, Beschädigungen: 
426 Dampfer, 240 Segler in 1899 und 492 Dampfer und 
307 Segler 1900. Nach Flaggen geordnet gingen im Dechr. 
1900 folgende Schiffe verloren: amerikanische 1 Dampfer, 
21 Segler; argentinische 1 Segler; belgische 1 Dampfer; 
brasilianische 1 Dampfer, 1 Segler; britische 10 Dampfer, 
16 Sagler; chilenische 3 Segler; dänische 1 Dampfer, 5 Segler; 
deutsche 3 Dampfer, 2 Segler; dominicanische 1 Segler; 
französische 5 Segler; italienische 3 Dampfer, 5 Segler; 
japanische 1 Dampfer, norwegische 2 Dämpfer, 17 Segler; 
österreichische 2 Segler; portugiesische 1 Segler; russische 
4 Segler; schwedische 1 Dampfer, 7 Segler; spanische 3 Dampfer, 
1 Segler; unbekannte 2 Segler, 
94 Segler, 


Zusammen 27 Dampfer und 








Vermischtes. 

Prüfungswesen. Freitag, den 22. Februar, Vorm. 9 Uhr 

findet ın der Seefahrtsschule zu Bremen eine Prüfung zum 

Schiffsverkehr an den Qual-Anlagen In Hamburg Im Jahre 1900. 
t 


1899 1900 
gf. .,.8 33, : 
ged g35 238 33° 

Sa Ass 28% 885 

aé = 32 3 
Deutsche Dampfschiffe .. 1692 2405272 1729 2637 730 
> Segelschiffe ... 44 2041 118 5 232 

> See-Schleppkähne 144 38398 174 53867 

Englische Dampfschiffe .. 1910 1485073 1882 1306 IM 

> Segelschiffe .. . 1 4 — _ 

Französische Dampfschifte 67 58 993 69 22-77) 

Norwegische Dampfschiffe 270 142759 269 154197 

> Segelschiffe . 1 72 — _ 

Dänische Dampfschiffe... 179 53347 193 54941 

» Segelschiffe ... 3 144 4 7 
Schwedische Dampfschiffe . 101 49000 101 47 238 
Holländische Dampfschiffe. 215 74351 213 70960 

> Segelschiffe . . 24 1 733 64 4343 

Spanische Dampfschiffe . 42 30070 44 41500 

Russische 5 a _ ~ 3 2530 

Belgische > 1 4067 1 498 

Italienische > 1 1627 — - 

Oesterrvichische » — _ 1 171? 

Peruanische » . 1 5 — = 

ee D 
Zusammen .. 4686 4347572 4865 4450114 





Während des Jahres 1900 kamen nach Hamburg 305 
Schiffe von 145787 R.-T, von Grimsby, 161 Schiffe von 
117 694 R.-T. von Leith, 136 Schiffe von 136960 R.-T. von 
Liverpool, 473 Schiffe von 252555 R.-T. von London, 445 
Schiffe von 126716 R.-T. aus den Häfen der Ostsee, 254 
Schiffe von 129 109 R.-T. aus verschiedenen Häfen Norwegens, 
203 Schiffe von 240793 R.-T. aus den Häfen des Mittel- 
ländischen Meeres uud der Levante, 92 Schiffe von 114 720 R.-T. 
aus West-Afrika, 72 Schiffe von 182 164 R.-T. aus Ost-Indien, 
46 Schiffe von 139675 R.-T. aus Ostasien, 49 Schiffe von 
114 297 R.-T. von der Westküste von Central- und Süd-Amerika, 
145 Schiffe von 344819 R.-T. aus Brasilien und La Plata, 
90 Schiffe von 142752 R.-T. aus West-Indien, 58 Schiffe 
von 113682 R.-T. von New-Orleans und Galveston, 46 Schiffe 
mit 207601 R.-T. von Baltimore und 116 Schiffe von 
581 708 R.-T. von New-York. 

4234 Schiffe von 4126242 R.-T. brachten Ladung und 
631 Schiffe von 323872 R.-T. kamen in Ballast an. 


(Nach don Anschreibungen der Quai-Vorwaltung in Hamburg). 


Die Arbeitsnachweisstellen der Hamburg - Amerika Linie. 
Im Jahre 1900 hat die Hamburg- Amerika Linie durch ihre 
drei eigenen Stellen für Arbeitsnachweis 39230 Arbeiter ein- 
gestellt. Davon entfallen auf das Heuerbureau 13999, den 
Stauereibetrieb 11591, den Quaibetrieb 13646. Am gleich- 
mässigsten war der Leutebedarf des Quaibetriebs, der in jodem 
Monat zwischen 1064 (April) und 1234 (Januar) Arbeiter durch 
den eigenen Nachweis einstellte. Der Arbeitsnachweis des 
Stauereibetriebs stellte im Januar 1052 Leute ein, dann fiel 
die Zahl langsam bis auf 898 im Juni und stieg hierauf mit 
kleinen Schwankungen wieder auf 655 im December. — Die 
grössten Schwankungen finden wir im Heuerbureau der Linie, 
das die Seeleute annimmt. Hier liegt im Sommer ein wesentlich 
stärkerer Bedarf vor als im Winter. Die monatlichen Ein- 
stellungen schwaukten zwischen 581 im Januar und 1817 
im Mai. 


Deutsche Touristenfahrt nach der Krim und dem Kaukasus. 
Die erste europäische Touristenfahrt der Hamburger Dampf- 
yacht »Prinzessin Victoria Louisee nach dem Orient, der Krim 
und dem Kaukasus findet, wie die zahlreichen Aumelduugen 
für die Reise zeigen, die in deu letzten Tagen bei der Hamburg- 
Amerika Linie eivliefen, in Deutschland und zwar gerade auch 
fern von der Wasserkante grossen Anklang. Die Reise fallt 
in die Zeit vom 27. März (von Genua) bis 5. Mai (Hamburg). 
Unter den Süddeutschen, welche diese Gelegenheit benutzen, 
die sonst schwer zugänglichen landschaftlichen und historischen 
Sehenswürdigkeiten des Kaukasus und der Krim in bequeimster 
Weise und bester gleichgestimmter Gesellschaft zu sehen, ist 
auch Prinz Georg von Bayern mit Adjutanten und Gefolge. 


Bildung einer neuen Schiffahrts-Gesellschaft auf dem 
Uruguay-Fiuss. In Buenos Aires hat sich eine neue Schiffs- 
gesellschaft gebildet, um die Häfen des Uruguayflusses: Pal- 
mira, Fray Bentos, Uruguay, Paysandu, Concordia und Salto 
unter sich und mit Colonia, Montevideo und Buenos Aires zu 
verbinden. Die Gesellschaft hat zu diesem Zwecke 4 Dampfer 
angekauft, von denen einer ausschliesslich die Verbindung 
zwischen Buenos Aires und Montevideo berstellen soll. Die 
Passage- und Frachtpreise sollen nur die Hälfte der bisher 
üblichen betragen. (Deutsche La Plata-Zeitung.) 


71 
Kleine Mittheilungen. 


Die Deutsche Levante-Linie beabsichtigt einer auf den 
26. Februar zu berufenden ausserordentlichen General-Ver- 
sammlungdie Erhöhung ihres Aktienkapitals um zwei Millionen 
Mark vorzuschlagen. Die Aktienausgabe wird vorgenommen, 
einerseits um den Schiffspark der Linie zu vergrössern, damit dia 
Gesellschaft den sich steigernden Bedürfnissen des Verkehrs 
gewachsen bleibt, andererseits ist die Verjüngung des vor- 
handenen Schiffsmaterials beabsichtigt. Die vorgesehenen Neu- 
bauten sollen thanlichst von deutschen Werften ausgeführt 
werden und anfangs 1902 fertiggestellt sein, 





Vereinsnachrichten. 


Nautischer Verein Hamburg. 


Sitzung vom 4. Februar. Als Mitglieder werden die 
Herren H, Mentz und W. Decker, Kaufleute, sowie der 
Navigationslehrer Dr. Wirtz aufgenommen. Unter den zahl- 
reichen Eingängen erwähnt der Vorsitzende die französische 
Fachzeitschrift »Moniteur Maritimes, die von M. de 
Bethencourt dem Verein in liebenswürdiger Weise regelmässig 
zugestellt und dankend in Empfaug genommen wird. Hierauf 
findet die Vorführung einer automatisch wirkenden Rettungs- 
boje statt. Dieser Apparat, der in der Form den Rettungs- 
ringen ähnlich sieht, ist mit einer von Calcium Carbid ge- 
füllten Messingkapsel versehen, deren Inhalt als Accetylen-Gas 
in den Rettungskörper eindringt, sobald eine Berührung mit 
dem Wasser stattfindet. Da sich aus den Erklärungen und 
der Production ein endgültiges Urtheil über die Eigeuschaften 
des Apparates nicht fällen lässt, erklärt sich der Verein mit 
der von den Erfindern gegebenen Anregung, die Boje in einer 
Badeanstalt vorzuführen, einverstanden. Weiterhin beschäftigt 
sich der Verein mit den von der Seeberufsgenossenschaft zum 
Eotwurf der Seemaunsordnung gemachten Vorschlägen, die 
desshalb schon nach kurzer Auseinandersetzung acceptirt wurden, 
weil der Verein sich schon im Vorjahre auf denselben Stand- 
punkt gestellt hatte. Die Vorschläge sind: § 9. Der Ausweis 
über die Invaliden-Versicherung soll ausser den Angaben über 
die Militärverbättnisse im Seefahrtsbuch angeführt sein. § 54. 
Wenn der wegen Krankheit oder Verletzung im Auslande ge- 
bliebeno Schiffsmann mit Genehmigung des behandelnden 
Arztes . Hinter diesem Worte soll eingeschaltet werden 
»oder des zuständigen Seemannsamtes<. § 59. Stirbt der 
Schiffsmann nach Antritt des Dienstes, so hat der Rheder die 
bis zum Todestage verdiente Heuer zu tragen und — sofern 
der Tod innerhalb der Zeit der Fürsorgepflicht 
des Rheders erfolgt — die Bestattungskosten zu tragen. 
$ 65 Absatz 4 von $ 66, Anstatt »syphilitischen Krankeite 
zu setzen »geschlechtlichen Krankheit«. Zu $ 480 Abs, 1 des 
Handelsgesetzbuches: »Als Heimathshafen des Schiffes gilt der 
Hafen, in dessen Register es eingetragen ist«. Ueber die 
88 33 und 34 findet ein längerer Meinungsaustausch mit dem 
Resultat statt, diese beiden Punkte in nächster Sitzuog weiter 
za besprechen. — Vom Admiralitätsrath Herrn Koldewey 
wird eine dreifarbige Laterne gezeigt, wie sie bei Fisch- 
dampfern zur Anwendang kommt, Sowohl wegen des ge- 
ringen Preises wie der grossen Sichtweite, welche die Laterne 
haben soll, wird sie sehr beifällig begrüsst. Zum Schluss spricht 
der Vorsitzende dem anwesenden Mitgliede, Herrn Dr. Bolte 
den Glückwunsch des Vereins zur Ernennung zum Director 
der Hamburger Navigationsschule aus. Nächste Sitrung am 
11. Februar. 
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Verein Deutscher Seeschiffer zu Hamburg. 


Sitzung vom 6. Februar. General-Versammlung. 
Als Mitglieder werden anfgenommen die Herren: Capitän 
Lotze, Kolb, Wendt, D. »Neapely, Brunswig, 
D. Croatia, Mahn, S. »G. H. Wappeus«. L Officier Bonath, 
D. »Bataviac, Ao Stelle von Herrn Holtz, des bisberigen 
Il. Schriftführers, der triftiger Gründe halber ausser Stande 
ist, das Amt länger zu verwalten, wird Herr Capitin Sandt 
gewählt. Nach Erledigung verschiedener Eingänge bezw. nach 
Verlesung eingegangener Briefe, nimmt der Verein zu den 
Anträgen Stellung, welche s. Z. die Commission mit Bezug auf 
die Geschäftsordnung gemacht hat. Da die im Zusammenhang 
hiermit stehenden Vorschläge zu den Statuten bereits in letzter 
Generalversammlung erledigt wurden und somit im Voraus 
auch schon zu den einschoeidenden Abünderungen der Ge- 
schäftsordnung die Ansicht des Vereins bekannt war, wurde 
die Tagesordnung glatt und schnell erledigt. Hierauf fand die 
Verlesung einer Zuschrift statt, die an die hiesige Tagespresse 
gegangen, und in der Beschwerde über die mangelhafte Be- 
förderung der Postsachen an die im Hamburger Hafen liegen- 
den Schiffe geführt war. Mehrere Mitglieder nabmen zu dem 
Gegenstand Stellung. Verschiedene Ansichten und Vorschläge 
über eventnelle Abbilfe wurden laut. übereinstimmend aber 
erklärten sich alle Herren mit dem Grundton der Zuschrift 
einverstanden, nämlich, dass die gegenwärtigen Verhältnisse 
sehr verbesserungsbedürftig seien. Wegen der Wichtigkeit der 
Sache beschliesst die Vorsammlung eine endgültige Stellung- 
nahme zu dem beregien Punkt erst in nächster Sitzung zu 
fassen, Zum Schluss wurden noch einige Interna besprochen. 
— Niichste Sitzuog am 13. Februar. 


Verein Deutscher Capitine und Officiere der Handelsmarine 
zu Hamburg. 

la der am 31. Januar abgehaltenen ausserordentlichen 

Mitglieder - Versammlung, welche unter Leitung des Herrn 

Pohlit stattfand, wurden zunächst die Eingänge verlesen 


Berichtigung. 





Von Herrn J, Joost, General-Vertreter der Holzapfel's 
Schiffaboden-Farbenfabrik hübsch ausgestattetes 
ledernes Notizbuch herausgegeben, welches diese in Rhederei- 
kreisen wohlbekannte Firma an ibre Kunden vertheilt. 
Holzapfel's Schiffsboden-Farbenfabrik, bei weitem die grösste 
Farbenfabrik der Welt, besitzt gegenwärtig sechs eigene 
Fabriken, und awar in Newcastle o,’Tyne (die Haupt- 


ist ein 


fabrik), ferner in New-York, — Genua, — Budapest, — 
Sebastopol — und Copenhagen. — In allen diesen Fabriken 
wird die weitverbreitete International-Antifouling- 
Composition hergestellt. Allein im Jahre 1900 wurden 
Schiffe gemalt mit einer Gesammt-Tonnage von 7 487 979 R.-T. 
Es ist dieses ein Erfolg, der für sich selbst spricht! — 

Ferner wurden grosse Quantitäten der Composition exportirt 
für den Gebrauch über See. — Ausserdem sind Holzapfel's 
ebenso die Fabrikanten der bekannten Soapstone- Farbe 
(für den Innenaustrich von Schiffen), wie der verbreiteten 
Danby's Composition (für Bunker) und schliesslich der 
nen und erfolgreich eingeführten Lagoline-Farben (fir 
den Gebrauch an Deck). Holzapfel's haben ihre Ver- 
tretungen sowohl in allen deutschen, wie auch in allen übrigen 
Häfen der Welt. 


und hierauf zur Tagesordnung übergegangen. Vom Verwaltungs- 
rathe waren zwei Anträge eingegangen: 

1 Entlassung des Vorsitzenden von seinem 

bisherigen Amte; 

2. Vorschläge von neuen Candidaten. 

Nach sehr langer und eingehender Debatte wurde zur 
Abstimmung geschritten und der bisherige Vorsitzende Herr 
Pickhard mit 26 gegen 20 Stimmen seines Amtes enthoben 

Nachdem der stellvertretende Vorsitzende dem scheidenden 
Vorsitzenden für seine bisherige Thätigkeit den Dank des 
Vereins ausgesprochen hatte, wurde zu Punkt 2 der Tages- 
ordnung geschritten. 

Es wurden verschiedene Candidaten für die zu besetzende 
Stelle des Vorsitzenden genannt, doch wurde bei der sehr vor- 
geschrittenen Zeit zu einer engeren Wahl nicht geschritten. 

Die ausserordentliche Mitglieder- Versammlung beauftragte 
den Verwaltungsrath, welcher durch Hinzuziehung von 10 
Herren verstärkt wurde, geeignete Candidaten zur Wahl auf- 
zustellen, welche der noch einzuberufenden Mitglieder - Ver- 
sammlung vorgestellt werden sollen und soll in dieser Ver- 
sammlung die endgültige Wahl eines Vorsitzenden stattfinden. 


Büchersaal. 


Le Petit Marin. (Preis .4 1.—ı The Little Seaman. (Preis 
A 0.50) English Letter Writer. (Preis + 2.—}) 
von Dr. R. Kron, Oberlehrer an der Katserl, Marine- 
Akademie und Schule, Verlegt in J. Bielefeld’s Verlag, 
Carlsrube i, B. 1901. 

Die beiden ersten Bücher sollen dem Seemann, ganz be- 
sonders dem See-Cadetten, ein Handbuch für den practischen 
Dienst sein und ihn mit den Bezeichnungen technischer Aus- 
drücke in französischer und englischer Sprache vertraut werden. 
Der -Englische Briefschreibere wird als Vorlage für Briefe 
jeglicher Art entsprechende Dienste leisten. Alle drei Publica- 
tionen zeichnen sich durch prägnante Kürze aus, wesshalb sie 
wohl geeignet sind, ihren Zweck zu erfüllen. 








Holzapfel’s 


Sehiffsboden-Farbenfabrik., 
J. Joost. 


Die besten rostschützenden 
= Antifouling- Farben = 
für Schiffe. 


Holzapfel’s 
Boot-Top Compositionen. 
Holzapfel’s 
Danby's Compositionen 
fiir ame und Bunker. 
Holzapfel’s 
Lagoline- und Soapstone-Farbe 
schnell trocknend und rostschützend. 
Holzapfel's Kupferfarbe 
für Fischkutter und Yachten, 


Paris 1900. 
Silberne Medaille, 
höchste Auszeichnung 


in dieser Branche. 
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Auf dem Ausguck. 


Dem englischen Parlament ist kürzlich eine 
Denkschrift zugegangen, in der ausführlich das 
letztjährige Ergebniss des sog. »Midge Systems« in 
seiner Ausdehnung auf die Häfen Antwerpen, 
Hamburg, Dünkirchen und Rotterdam an Zahlen- 
beispielen klargelegt ist. Es handelt sich um die 
seit zwei Jahren durch das Handelsamt eingeführte 
Geldübersendung britischer Seeleute, wenn sie von 
langen Reisen kommen, in die Heimath an Ange- 
hörige oder Sparcassen. Der Ausdruck »Midge« 
ist auf den Namen eines Hafendampfers zurück- 
zuführen, der, als das Geldüberweisungs-System nur 
von London aus durchgeführt wurde, längsseit 
der Seeschiffe lief, und der an Bord befindliche 
Beamte des Handelsamtes den erforderlichen For- 
malititen nachkam. Diese Versuche im Kleinen 
zeitigten grossartige Resultate. Jan Maat, an- 
fünglich argwöhnisch, erkannte bald die gute Ab- 
sicht. Die Seemannsfrauen und -Familien drückten 
durch verschiedene Schreiben der Behörde ihren 
Dank für die getroffene Einrichtung aus. Die 
Heuer- und Schlafbaase begegneten dem Schritt 
der Regierung allerdings mit anderen Empfindungen. 
Bald wurde das System von London auf alle Häfen 
des britischen Königreiches ausgedehnt, später auch 
auf die vier genannten Häfen des europäischen 
Continents. Soweit in diesem Zusammenhang die 
britischen Häfen in Betracht kommen, sind nach 


der eingangs erwähnten Denkschrift im letzten Be- 
richtsjahre nicht weniger als 51680 Geldsendungen 
im Werthe von 51/, Millionen Mark von britischen 
Seeleuten verabfulgt worden. Für die continentalen 
Häfen lauten die entsprechenden Ziffern 3591 resp. 
950 000 Mark. Hierbei fallen allein auf Antwerpen 
480 000 Mark. Angesichts solcher Erfolge haben 
das englische Handelsamt und noch mehr die Geld- 
empfänger alle Ursache zufrieden zu sein. 

Nach der englischen Presse soll das letzt- 
jährige Resultat in den Regierungskreisen anderer 
maritimer Nationen zu Erwägungen nach der 
Richtung geführt haben, dem englischen Beispiel 
insofern nachzufolgen, als Vorschläge gemacht sein 
sollen, das »Midge-System« international zu regeln. 
Namhaft ist Niemand gemacht, daher wissen wir 
nicht, ob die deutsche Regierung sich angeschlossen 
hat. Zu empfehlen wäre es schon, obgleich der 
deutsche Seemann nicht in dem Maasse die Beute- 
gier hungriger Landbaie befriedigt, wie seine eng- 
lischen und wohl auch seine skandinavischen 
Collegen. Nicht etwa, weil er sich den Ver- 
lockungen seiner Feinde widerstandstihiger zeigte, 
oder etwa weil sich die deutschen Heuer- und 
Schlafbaase gegenüber ihren ausländischen Collegen 
vortheilbaft hervorheben, sondern weil der Einfluss 
der Heuerbaase bei uns bedeutend geringer als 
im Auslande ist und noch mehr sinken wird, wenn 
der Entwurf betr. die Stellenvermittelung der 
Schiffsleute Gesetz geworden ist. Dieses alles be- 
zieht sich natürlich nur auf deutsche Häfen. Für 
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das Ausland wäre es schon erwünscht, wenn unsere 
Consuln mit Instructionen versehen würden, ähnlich, 
wie sie die englischen Beamten in Hamburg, Ant- 
werpen, Düukirchen und Rotterdam mit Bezug auf 
die Geldversendung ihrer seemännischen Landsleute 
täglich ausführen. Sollen darauf abzielende Schritte 
auch den erwünschten Erfolg haben, so muss 
den ausländischen »Crimps« und Consorten erst 
dann der Zutritt zum Schiff gestattet werden, wenn 
der betr. consularische Beamte bereits seines Amtes 
gewaltet hat. Kommt Jan Maat mit der Tasche 
voll Geld vorher in die Klauen der Runer, dann 
ist es für den Beamten in vielen Fällen schon 
zu spät. 


+ Capitän Victor Alfred Ferdinand Pietsch, 
Inspector der Hamburg-Amerika Linie in Genua 
ist am 10. Februar am Gehirnschlag plötzlich ver- 
storben. Derselbe war am 4. März 1851 zu Neu- 
dorf bei Strelitz geboren, im Jahre 1879 als dritter 
Officier bei der Packetfahrt eingetreten und 1888 
zum Capitän befördert worden. Als solcher hat er 
die Dampfer »Albingiac, »Hungaria«, »Galicia«, 
»Arabia«, »Arcadia«, »Phoeniciac, »Bengalia« und 
»Bethania« mit Glück geführt und war hierauf am 
24. Mai 1899 zum Inspector in Genua ernannt 
worden. Während seine Rhederei im Verstorbenen 
einen ebenso umsichtigen wie pflichtgetreuen Be- 
amten verliert, betrauern die Capitäne der Hamburg- 
Amerika Linie in ihm einen erfahrenen und dabei 
stets collegialen Rathgeber. Den Schiffsofficieren 
ist, wie uns übereinstimmend gesagt wird, ein Vor- 
gesetzter genommen, dem jederzeit gerne Gehorsam 
geleistet wurde, weil er bei aller Strenge ausser 
für die Pflichten auch für die Rechte seiner 
Untergebenen ein dankenswerthes Verständniss 
zeigte. Desshalb wird ihm in seemännischen 
Kreisen stets ein ehrendes Andenken bewahrt 
bleiben, 


Der Delegirtentag 
des 
Verbandes Deutscher Seeschiffer-Vereine 
in Kiel. 


Wie den Lesern bekannt sein wird, wurde von 
der Abhaltung eines officiellen Verbandstages, wie 
er sonst alljährlich in Berlin in Gegenwart und 
mit dankenswerther Unterstützung hoher Reichs- 
beamter stattfindet, hauptsächlich desshalb abge- 
sehen, weil das der Berathung unterstehende Material 
nicht reichhaltig genug war, um den grossen Apparat 
eines Verbandstages in Thätigkeit zu setzen. Aus 


diesem Grunde wurde eine Versammlung der 
Delegirten aller Vereine mit der Absicht ver- 
anlasst, der Reichsregierung die Beschlüsse in Form 
einer Eingabe schriftlich motivirt zu unterbreiten. 

Genau im Rahmen dieses Programms ist auf 
dem am 9. Februar abgehaltenen Delegirtentage 
verfahren worden. Die Versammlung war von 
folgenden Herren, als Vertreter nachgenannter Ver- 
eine, besucht: 


Verein Deutscher Seeschiffer, Hamburg: 
Opitz, Schroedter ; 

Seeschiffer - Verein »>Wesere, Bremerhaven: 
Kornmehl; 

Seeschiffer - Verein »Stettin«, Stettin: 
Engelmann; 

Schiffer - Gesellschaft in Lübeck: 
Bendfeldt, Lohmer; 


Seeschiffer - Verein in Flensburg; 
Pheiffer, Gosch. 

Als Verbandsschriftführer war 
Lewens, Hamburg. thätig. 

Nachdem der Geschäftsbericht für das ver- 
flossene Jahr abgestattet war, wählten die Dele- 
girten Herrn Redacteur Schroedter zum Vor- 
sitzenden der Versammlung und den Hamburger 
Verein zum geschäftsführenden Verein des Ver- 
bandes. Für das geschenkte Vertrauen, dem er 
gerecht zu werden verspricht, dankt der Vorsitzende 
in seinem und des Hamburger Vereins Namen 
Hierauf wird in die Besprechung der Tagesordnung 
eingetreten, die sich aus folgenden Gegenständen 
zusammensetzte: 


1) Lichterführung der Fischerfahrzeuge. 

2) Befeuerung von Arcona, des Fehmars- 

Belt und der Oderbank. 

3) Interne Verbandsangelegenheiten. 

Zum ersten Punkt fungirte als Berichterstatte: 
der Vorsitzende. 

Nach einigen einleitenden Bemerkungen übe: 
den Zweck und die Absicht, welche eine Besprechunj 
dieses Themas veranlasst haben, sowie nach kurzer 
Schilderung des wachsenden Interesses der maritime? 
Nationen am Zustandekommen einer einheitlichen 
internationalen Lichterführung der Fischerfahrzeugt. 
weist der Referent auf den Unterschied hin, der 
zwischen den Vorschlägen der englischen Regierun; 
und der Fischerlichter-Verordnung besteht, wie s 
in Deutschland seit 1897 in Kraft ist. Demgomass 
erklärt sich die Versammlung mit der Definiticı 
des Begriffes >Offene Bootes im Sinne der 
deutschen Verordnung einverstanden, ebenso wi’ 
sie befürwortet, den ankernden Fahrzeuge!, 
solange diese ihr Fanggeriith aushaben, das Zeige! 
eines weissen Lichtes zu gestatten. Auch die irı : 
englischen Entwurf vorgeschlagenen Blanfeuer ar- 
statt pyrotechnischer Lichter für Fischerfahrzeug* 


Herr Ed. 





im Mittelländischen Meer, werden, weil dadurch 
das Princip der Gleichmässigkeit beeinflusst 
wird, abgelehnt. 


Im Widerspruch mit der deutschen Verordnung also 
in Uebereinstimmung mit den englischen Vorschlägen 
wird beschlossen, für die beiden weissen Lichter 
der Treibnetzfahrzeuge, einerlei wo sie ihrem Ge- 
werbe nachgehen, eine gleichmässige Sicht- 
weite, 3 Seemeilen, zu verlangen; ausserdem soll 
die Stelle, von der aus ein facultatives weisses 
Licht bei Angelleinenfahrzeugen zu zeigen ist, nicht 
vom Heck aus sein, sondern beliebig gewählt 
werden können. 

Hierauf stimmte die Versammlung dem Vor- 
schlage des Referenten zu, sich bei der weiteren 
Berathung von folgenden Grundsätzen leiten 
zu lassen: 

1} Die Verordnung für eins Lichterfübrung der Fischer- 
fabrzeuge muss so kurz und einfach wie möglich gehalten 
werden. 

2} Sollte sich, um eine einheitliche internationala Lichter- 
führung zu Stande zu bringen, eine Verständigung aller 
maritimen Staaten nicht erzielen lassen, daon ist darauf 
Bedacht zu nehmen, dass mindestens eine Vereinbarung 
solcher Staaten zu Stande kommt, die nördlich von Cap 
Finisterre Fischerei betreiben. 

3}; Auf eine gleichmässige Constellation zweier weisser 
Lichter, soweit Fischerfahrzeuge in Betracht kommen, ist im 
Interesse der fahrenden Schiffe und zur Vereinheitlichung 
der Ausweicheregeln Bedacht zu nehmen. 

Gestützt auf diese grundlegenden Gedanken 
wurden zu der Lichterfiihrung der einzelnen Fischer- 
fahrzeugs - Gattungen folgende Vorschläge gemacht. 
Es mag vorweg bemerkt werden, dass die gefassten 
Beschlüsse mit Ausnahme der Stellungnahme zu 
den Kunstfeuern einstimmig erfolgten. 

Demgemäss schlägt der Verband Deutscher See- 
schiffer-Vereine folgende Fischerlichterführung vor: 

Treib- und Angelleinenfischer, als Nachtsignal ausser 
dem bohen, festen weissen Licht im Grossmast ein zweites, 
niedriges, bewegliches, ebenfalls weisses Licht nach der 
Richtung des ausstehenden Fanggeräthes hin. 

Schleppnetz - Dampfer, wie bisher die dreifarbige (grün 
weiss, roth) Laterne, darunter eine weisse, beide im Vortop. 

Schleppnetz-Segler, im Mast ein festes weisses Licht, 
über dem Heck ein weiteres festes, ebenfalls weisses 
Licht. 

Somit decken sich die Vorschläge, wenn davon 
abgesehen wird, dass statt des bisher festen ein 
bewegliches weisses Licht bei Treib- und Angel- 
leinen Fischern vorgeschlagen ist, bis auf einen Punkt 
mit dem Wortlaut der deutschen Verordnung. Diese 
schreibt bekanntlich für Schleppnetz - Segler den 
Gebrauch von farbigen Kunstfeuern vor. Gegen 
die weitere Verwendung solcher grünen bezw. rothen 
pyrotechnischen Lichter spricht sich der Referent 
sehr entschieden aus folgenden Gründen aus: 

1) Sie durchbrechen das dem Seemann in Fleisch 


und Blut übergegangene Ausweicheprincip 
Roth zu Roth, Grün zu Grün. 
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2) Sie sind nach kurzem Aufenthalt an Bord 
ohne Hilfe eines andern Leuchtkörpers ge- 
brauchsunfähig, verfehlen mithin ibren eigent- 
lichen Zweck, bei gefahrdrohender Annäherung 
gezeigt zu werden. 

Im Gegensatz hierzu trat Herr Navigations- 
lehrer Kornmehl, als Vertreter des Bremerhavener 
Vereins, lebhaft für die Kunstfeuer ein, die sich, 
wie er hervorhob, der Sympathie der Fischer und See- 
leute an der Weser erfreuen. Bei der Abstimmung 
wurde der Antrag — Schroedter gegen den Verein 
»Weser« angenommen. 

Weiterhin regte der Verband auf Vorschlag 
des Referenten noch an, die mit Motoren ver- 
sehenen Fischerfahrzeuge, deren Zahl ständig zu- 
nehme, am Tage in irgend einer Weise anderen 
fahrenden Schiffen gegenüber kenntlich zu machen. 


Zum 2. Punkt: »Befeuerung von Ar- 
eona, des Fohmarnbelt und der Oder- 
bank« referirt Herr Capt. Engelmann- Stettin, 
in dem er die Gründe für den immer wieder- 
kehrenden aber seitens der hohen Behörden leider 
bisher immer unberücksichtigt gebliebenen Antrag 
in klarer übersichtlicher Weise erläutert und 
folgende Resolution, die einstimmig angenommen 
wurde, vorschlägt. 

»Die königl. preussische Regierung wird ersucht, die in 
Aussicht genommene Verbesserung des Feuers von Arcona 
zu beschleunigen, auf Stubbenkammer ein kräftiges Nebel- 
signal einzurichten und das Feuer daselbst so zu kräftigen, 
dass es mindestens 15 Seemeilen sichtbar ist, Ferner wird 
dringend empfohlen, die Bezeichnung der Oderbank durch 
ein geeignetes Seezeichen, vielleicht ein Feuerschiff. zu 
markiren.« 

Auch zur Besprechung des 3. Gegenstandes 
der Tagesordnung »Interne Verbandsange- 
legenheiten« gab der Vertreter des Stettiner 
Vereins die Initiative. Die an die Anregung sich 
knüpfende Discussion sowie die aus solchem An- 
lass hervorgerufene Lebhaftigkeit und Einstimmigkeit 
der Ansichten zeigte in erfreulicher Weise ein 
ständig wachsendes, gesteigertes Interesse der Dele- 
girten für die Entwickelung und Entfaltung des 
Verbandes Deutscher Seeschiffer-Vereine. Der Vor- 
sitzende unterliess denn auch nicht in seinem 
Schlusswort dieses Moment in entsprechender Weise 
hervorzuheben und die Delegirten zu ersuchen 
das zum Ausdruck gebrachte Interesse für den 
Verband nicht nur zu pflegen und zu hüten, 
sondern auch dafür Sorge zu tragen, dass es auf 
alle Verbandsmitglieder und noch weiter darüber 
hinaus ausgedehnt werde. Der Delegirtentag wurde 
mit einem Hoch auf 8. M. den Kaiser beschlossen. 


. « 
= 


Am Abend vereinigten sich die Delegirten bei 
einem Festmahl, das ebenso wie die Verhandlungen 
einen vollkommen privaten Character trug. 
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Die Koppeltafel. 


Von E. Gelcich. 


Es giebt wohl kein einfacheres und dabei so 
nützliches Hilfsmittel für die Navigationsführung 
als es die Koppeltafeln sind. Der Seemann muss 
sie mehrere Male am Tage zur Hand nehmen, er 
verwendet sie nicht nur für die Gissung, er braucht 
sie auch bei der Ausführung mehrerer astronomischer 
Rechnungen, z. B. bei der Reduction einer beob- 
achteten Höhe auf einen verschiedenen Horizont, 
bei der Reduction der Monddistanzen u. s. w.; 
neuerlich haben sie auch in der neueren nautischen 
Astronomie ausgedehnte Verwendunggefunden. Dass 
diese so einfach aussehenden Tafeln aber eine sehr 
interessante Geschichte haben, daran denken die 
Wenigsten, dass es Jahrhunderte langer Mühe ge- 
braucht hat, bis man sie auf ihre gegenwärtige 
Gestalt brachte, scheint fast unglaublich. Ihre Ent- 
wickelung steht im innigsten Zusammenhang mit 
der Geschichte der Loxodrome, welch’ letztere wir 
jedoch nicht berühren wollen, da sie bereits von 
Günther in seinen »Vermischten Studien zur Ge- 
schichte der mathematischen Geographie« ausführlich 
behandelt wurde. Wir wollen nur einmal unsern 
Lesern ein übersichtliches Bild der verschiedenen 
Formen liefern, welche diese Tafeln von ihrem Ent- 
stehen bis zum heutigen Tag annahmen. Aber auch 
die älteste Form der Koppeltafel soll hier keine 
weitere Berücksichtigung finden, insofern nämlich 
als man die »Toleta« der Venetianer auch zu den 
Koppeltafeln zählt. Die »Toleta« ist in den letzten 
30 Jahren in allen möglichen Zeitschriften beschrieben 
und erläutert worden, es würde die Leser wenig 
erfreuen wenn wir auf dieselben noch zurück- 
kommen wollten. 


Abgesehen also von der Toleta und von den 
ganz falschen Regeln des Cullus fanden wir die 
älteste nautische Tafel in einem Inkunabel der 
Münchener Hof- und Staatsbibliothek (Inc. Mon 
1751” 4") betitelt: »Regimento do astrolobio e do 
quadrante«e. In denselben werden die Leguen an- 
gegeben, welche man in den Cursen von 1 bis 7 
Strich zurücklegen muss um eine Breitenänderung 
von 1° zu erzielen; daneben steht der Betrag der 
dazugehörigen Abweichung. Der »Regimento« kennt 
jedoch noch nicht die Tabellenform, er bedient sich 
der nachstehenden Textangaben: 


»Item per una quarta reteva per graao 
dezasete Meguoas et cimquo voxmos delleguoa, 
Et afastas de lynha dereyta tres legusat et mecac, 

»Item per duas quartas reteva per graao 
dejanoue leguoas et huum sexmo de leguoa. Et 


afastas da Iynha dereyta sete leguoas et meca» 
ues. W. 


In Zahlenformen gebracht, sind die Zahlen 
des »Regimento« folgende: 
fir A g = 1° 


_ Corswinkel 
in Strichen 











Abweichung Distanz 






1 3%, | Leguen 17°/, 
2 > 74 » 19%, 
3 » WY} > > 177 
4 » 17, > 24%, 
5 + u, » 31%, 
6 >» 4241 » 46%, 
7 » 85 > B74), 


Gleich wie im »Regimento« finden sich die- 
selben Angaben in der »Suma de geographia« des 
Emiso, gedruckt in Sevilla 1819, mit dem Unter- 
schied jedoch, dass Emiso die dem Curse von 1 
Strich entsprechende Hypothenuse mit 171/, Leguen 
ansetzt, und dass er noch die Fälle berücksichtigt: 
Aus Ost oder West und Nord oder Süd. 


In seiner »Arte de Navegar« hat Medina 1545 
noch einen Versuch gemacht das System der Toleta 
beizubehalten, was sehr interessant zu wissen ist, 
weil dieses das einzige gedruckte Werk über Nautik 
sein dürfte, in welchem ähnliche Regeln vurkommen. 


Beim Lavieren kann nämlich ein Schiff um 
1 bis 1] Striche vom directen Curs abweichen und 
man will nach Zurücklegung einer gewissen Anzahl 
Leguen wissen wie viel man gewinnt oder verliert. 
Zu diesem Zwecke liefert Medina Tabellen für die 
einzelnen Striche in nachstehender Form nach einer 
italienischen Uebersetzung des Werkes von Medina 
aus dem Jahre 1554: 

Für 3 Strich (‘) 


Leghe rn ee ae 
del viaggio aoe | di acöstameto 


2 | 1 80 
45 2 70 
60 3 60 
70 4 58 
81 5 50 
90 6 60 
100 7 60 
118 8 65 
135 | v 80 
101 | 10 100 
25 | 11 | 145 
360 12 | 290 


Zur Erläuterung des Gebrauches dieser Tafeln 
wäblen wir irgend ein Beispiel. Es sei z. B, AX 
der einzuhaltende Curs, durch Gegenwind gezwungen, 
muss jedoch das Schiff lavieren und den Bord 
gerade gegen AD ziehen, so dass die Abweichung 
vom Curse drei Strich beträgt; man will wissen 
wie ein Punkt B, welcher 100 Leguen von A in 
der Richtung AX entfernt wird, beim Fortrücken 
auf diesen Halsen zu stehen kommt. Hierüber 





giebt eben die Tafel Auskunft. Nach 25 Leguen 
wird der gedachte Punkt B ein Strich steuerbord 
gepeilt und 80 Legnen entfernt liegen, nach 45 
Leguon wird es 70 Leguen auf zwei Strich Steuer- 
bord liegen u. 8. w. So konnte man also auch 
den günstigsten Zeitpunkt für das Wenden der 
Halsen wählen. 


Die eigentliche Koppeltafel, in der wahren 
Bedeutung des Wortes, kommt beim Medina zum 
ersten Mal vor, und zwar giebt er die jedem Strich 
des gesteuerten Curses entsprechende Breiten- 
änderung in Graden, die Abweichung in Leguen, 
an. Die Tafel des ersten Striches sieht also fol- 
gendermaassan aus: 

Wenn man den ersten Strich steuert 


Grade 
j 12345678910 
ES 
Leguen| 3 7 10 14 17 21 29 28 31 35 
(Abw.) 


Simon Stevin berechnete auf Grund einer 
nicht ganz genauen Formel eine neue Gattung von 
Tafeln (Les oeuvres mathématiques de Simon Stevin. 
Ausgabe Albert Girard, Leyden 1632) eigentliche 
loxodromische Tafeln. Er stellt sich vor, dass die 
den Cursen von 1,2,3... 7 Strich zugehörigen 
Loxodromen alle vom Aequator ausgehen und be- 
rechnet die den vom Aequator ausgezählten Distancen 
entsprechenden Breiten und Längenunterschiede, 
Die Tafel z. B. des vierten Steuerstriches war wie 
folgt eingerichtet: 


für = 5°59", 


Curs— 4 Strich. 


17 

















» | 27.58 39.23 
30 (28.42 40.37 
a1: ar | 

32 | 30.27 © 


Die Loxodrome von 4 Strich schneidet also 
z. B, das Breitenparallel von 5°59' nach einer 
Distanz von 8° 29' = 509 Meilen (vom Aequator 
aus gerechnet) und legt hierbei eine L.ängendifferenz 
von 6° zurück. Die Auflösung der Aufgaben der 
loxodromischen Schiffahrt fällt bei Benutzung dieser 
Tafeln etwas umständlich aus, wie die nachstehenden 
Beispiele zeigen. 

1. Aufgabe. Gegeben die Abfahrts- und An- 
kunftsbreite und der Curs, es ist die Längen- 
differenz und die gesegelte Distanz zu. ermitteln. 

(NB. Zur Zeit Stevins war bekanntlich diese 
eine der Hauptaufgaben der täglichen Schiffs- 
rechnung, die sich auf die Voraussetzung stützte, 
dass man von Mittag zu Mittag die Breite 
astronomisch bestimmen kann). 


Man sucht /\A und d. 


d= 8°29: 
== 1117: 
d= 2°48° 





= 168 Meilen. 


Aufgabe 2. Gegeben p, p' /\A — zu suchen den Curs und dio Distanz. 


g=5°59' '=28042' 
Hier müsste man zuerst suchen auf welcher 
Seite der Tafeln die den Werthen von p und g' 
entsprechenden Längen einen Unterschied von 24° 
ergeben. Es ist dies bei der Tafel des vierten 
Striebes der Fall, daber E== 4 Strich. 
Für die Distanz bat man: 


g— 5°59° d=— 8929: 
gq’ == 28°42' 540037 
920 9 


Auch Wright (Certain errors in navigation 
detected and corrected) lässt die Loxodromen vom 
Aeqnator auslaufen, er liess jedoch die Distanz 


aus und berechnete den Breitenunterschied, welcher 


N — 24h 


E=? d=? 
einer Längenänderung von einem Grad entsprach 
— folgt ein Beispiel: 

The sixth rumbe from the Meridian 











Long. Latit. Long. 3 Latit, 
degr. degr. min. | degr. degr. min, 
1 0 2% | a1 |» 4 
2 o 50 32 =| 13 8 
3 1 16 | 33 | ss» 
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Snellius (Tiphys Batavus sive Histiodromia, de 
navium cursibus et re navaei Lugduni Batavorum 
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1624) hat zum ersten Mal den Latus meco- 
dynamicus, die Abweichung eingeführt, In 
der nachfolgenden dem Original entnommenen Probe 
seiner Tabellen sind die Grade als »Breiten- 
unterschiede, die Miliaria (15 auf den Grad) 
loxodrom als »Distanze, die Miliaria mecodyn als 
»Abweichung« aufzufassen. Scr. bedeutet Scru- 
pule = Minuten. 


Beispiel: Curs = 3%/, Strich, Ap=3°5' 


für 3° D = 60.7327 
> 5' D= 1.6870 


für 305° D= 62.4197 


Diese wenig practische Form der Tafeln hatte 
zur Folge, dass sie von den Seeleuten garnicht ge- 
braucht wurden, wie aus einer Bemerkung hervor- 
geht, die wir in Journier’s Hydrographie (Paris 
1643) lesen und welche lautet: >et dautant que 
nos mariniers frangais u’ en ont encore aucun 
usage bien que Metius et Herijon les ayent fort 
nettement desduites, je le metterais en ce lieu — —«. 
In der That hatten Metius (Primum mobile 1630) 
und Herijon (Cursus Mathematicus. Paris 1634) 
die Tafeln zwar umgestaltet aber durchaus noch 
nicht in einer für Seeleute beliebten Form. Sie 
hatten nämlich das folgende Aussehen: 


Rhombi I || Rhombi II | | Rhombi VI 
































inclinatio | ivclinatio | inclinatio 
Latit | er. 11.16 | gr. 2.30 | gr. 78 . 45 
gr. m Longit | Iter |Longit | Iter. | Longit.; Iter. 
gr. 1 | mit. "gr. 1| mit | usw. gr. 1} mit 
00/00; 0,00 Oo 100| 1 
1010 2 2 |0 4) 3 lost| 13 
20} 0 4| 5 10 8) 6 | | 1 38} 3 
—————— 7 = = 
30/0 6: 8 | 012 8 1229| 38 
40,0 8 10 0 16 11 320 dl 
50 | 0 10 13 | 0 20 14 411) 64 
10,012 15 O24) 16 15 2 7 
— ! — | — man | — - 
- | — | — — | oom — — 
Seeamtsverhandlungen. 





Sesamt zu Hamburg. 
Zusammenstoss des deutschen Dampfers »Milano« 
mit dem englischen Vollschiff »Wiscombe Park« und der 
deutschen Bark »Weser«., 


Der Dampfer »Milano«e befand sich mit einer Ladung 
Stückgüter auf der Reise von Newport News nach Hamburg 
und hatte schon bei Borkum-Feuerschiff den Hamburger Staats- 
lootsen von Appen, Inhaber eines Befähigungszeugnisses zum 
Schiffer auf grosser Fahrt, ausgestellt Schleswig, den 30. Sept, 
1886, an Bord genommen. Der Dampfer steuerte nicht gut, 
indem er dem Steuerbordruder widerwilliger gehorchte als dem 
Backbordruder. Auf diesen Umstand will der Capitän den 
Lootsen ausdrücklich, als das vierte Feuerschiff passirt wurde, 















Miliaria 
mecod yn. 


Miliaria 
Loxodrom 
















20.2442 | 13.5952 1 0.3374 3 
2 40.4885 | 27.1904 2 6748 4531 
3 60.7327 | 40.7856 3 1.0122 6797 
4 80.9770 | 54.3808 4 1.3496 9063 
5 | 101.2212 | 69.9760 | 5 | 1.6870 | 1.1329 
Distanz =? Abw.=? 
Abw = 40.7856 
Abw — 1.1329 
Abw. == 41.9185 
In dieser Form driickten Fournier (Hydro- 
graphie 1643) und Riccioli (Geogr. et Hydr. refor- 


matae. Venetia 1672) die Tafeln ab, letzterer 
jedoch, indem er eine bedeutende Verbesserung 
dadurch einführte, dass er nicht mehr geographische 
sondern italienische Meilen: »milliaribas italicis« zu 
60 per Grad verwendete. 


Endlich erschien in Robertson’s Elements of 
Navigation die eigentliche Koppeltafel, wie wir sie 
heute verwenden, mit dem Unterschiede, dass 
Robertson den Curswinkel von 15 zu 15' aufnahm, 
wogegen wir uns heutzutage mit ganzen Graden 
begnügen. Ein Muster der Tafeln von Robertson, 
soll diese kleine geschichtliche Uebersicht be- 
schliessen : 





| 6 Degrees 
| 0 Min. 30 Min || 45 Min 


| Lat. Dep. | Lat. | Dep. Lat. | Dep. | Lat. [Dev 
= — —or ei ae 


1.00) 0.11) 1.00]0.11 0.99} 0.11) 0.991 0.12 
‚1.99 10.21 |) 1.99 1,99} 0.23 1.99] 0.24 
2.99) 0.32//2.98 0.34. 2.98] 0.95 
3.98 | 0.41) 3.98 0.47 


0.45 3.97 
‚4.97 | 0.52) 4.97 | 0.54) 0.57 4.97 | 0.59 
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aufmerksam gemacht haben. Der Lootse von Appen erinnert 
sich dessen nicht, giebt aber an, dass er allerdings beim vierten 
Feuerschiff einem Dampfer unter Backbordruder ausgewichn 
sei, und dass er dann bemerkt habe, dass der Dampfer, als 
Steuerbordruder gegeben sei, nur langsam wieder auf deo altın 
Curs zurückgefallen sei. 

Mit anflaufender Fluth bei gut feuersichtiger Luft passirie 
der Dampfer gegen 11%, Uhr Cuxhaven. Auf der Bricle 
befanden sich ausser dem Lootsen der Capitiin Scharmbe'g 
und der I. Officier Willhoft. welche aber dem Lootsen de 
Führung des Schiffes völlig überliessen, da sie mit der newn 
Elbbefeuerung nicht genügend vertraut waren. Lootse v. Appia 
hat über die weiter von ihm eingebaltenen Curse ausgesagt, 
dass er zunächst das Cuxbavener Leuchtfeuer und das grate 
Molenfeuer fast in einer Linie achteraus gehalten habe. As 
er dann das Neufelder Feuer achteraus bekommen habe, habe 





er den Curs so genommen, dass dieses Feuer achteraus blieb, 
Nach dem Compass hat er nicht gesteuert, auch nicht nach 
dem Compass gesehen. Nachdem man in dem Sector des 
Neufelder Blitzlichts angelangt war, wurden voraus etwas an 
Backbord mehrere Lichter gesehen, die der Lootse sofort als 
die Ankerlaternen dort ankernder Schiffe erkannte. Der Ruders- 
mann Ernst hat bekundet, dass er jetzt vom Lootsen den Be- 
fehl bekommen hat. auf diese Lichter zuzuhalten, sie aber 
etwas an Backbord zu lassen. Mit diesem Curse ist man dann 
etwa 10 Minuten auf die Lichter zugefahren, bis der Lootse, 
welober beabsichtigte, die ankernden Schiffe zu Norden zu 
passiren, Steuerbordruder commandirte. Dies Commando war 
kaum ausgeführt, das Schiff folgte dem Ruder noch nicht, als 
plötzlich der Capitän den Bug eines ankernden Schiffes fast 
recht voraus erblickte und dies dem Lootsen zurief. Dieser 
liess jetzt das Ruder Hart-Backbord legen und die Maschine 
auf volle Kraft rückwärts setzen. Die Maschine hat kaum 
30—40 Umdrehungen rückwärts gemacht, als die Collision in 
der Weise erfolgte, dass der »Milano« die »Wiscombe Park« 
am Backbordbug vorne, dann mittschiffs traf und dann an der 
Backbordseite entlang schrammte, erheblichen Schaden an den 
Seitenplanken und der Takelage anrichtend. Nach dem Zu- 
sammenstoss wurde die Maschine gestoppt. Als die Schiffe 
wieder von einander frei waren, so dass das Heck des »Milano« 
etwa in Höhe des Hecks der »Wiscombe Park« angelangt war, 
warde bemerkt, dass das Schiff nunmehr unter der Wirkung 
des Hartbackbordruders und des Abprallens von dem ange- 
rannten Vollschiff sich nach Stewerbord drehte, und eine 
zweite Collision mit der oberhalb des ersten Collisionsorts ver- 
ankerten »Weser« drobte. Man liess daher sofort die Maschine 
wieder auf volle Kraft rückwärts setzen und das Ruder nach 
hart Steuerbord überlegen. Es gelang jedoch nicht mehr, die 
Drehung des Dampfers zu hemmen, er ranute etwa recht- 
winklig in die Steuerbordseite der »Weser« hinein. 


Die Beweisaufoahme hat ausser Zweifel gestellt, dass die 
Schiffe »Wiscombe Park« und » Weser« in der nördlichen Hälfte 
des Fahrwassers und zwar näher dem nördlichen Tonnenstriche 
als der Mitte des Fabrwassers geankert haben. Es ist dies 
ausserdem von zwei Beisitzern des Seeamts, welche als Lootsen 
die Schiffe mehrfach passirt haben, aus eigener Anschauung 
bestätigt. Die Thatsache, dass der Dampfer »Milano« elbauf- 
warts fahrend, diese Schiffe angerannt hat, enthält den Beweis, 
dass der -Milano« sich an der falschen Seite des Fahrwassers 
befunden hat und dadurch den Unfall verschuldet hat. 


Der Lootse von Appen hat irgend welobe Erklärung dafür, 
warum er sich an der Nordseite des Fahrwassers gehalten und 
dann noch versucht hat, die an der Nordseite ankernden 
Schiffs noch unter Steuerbordruder zu Norden zu passiren, 
sicht zu geben vermocht, Auf die wiederholten, diesbezüglich 
ibm vorgelegten Fragen hat er nur die eine Antwort gehabt 
er babe geglaubt, an der Nordseite der Schiffe sei mehr Platz 
vorhanden. Diese Antwort in Verbindung mit den Cursen, die 
er gesteuert hat, lassen es als recht wahrscheinlich erscheinen, 
dass er überhaupt nicht gewusst hat, wo er sich eigentlich mit 
seinem Schiffe befand und ob die Lichter, welche er voraus 
hatte, an der Nord oder an der Süd oder in der Mitte des 
Fahrwassers lagen. Nur völlige Unklarheit über die Lage 
dieser Lichter kann den sonst ganz unverständlichen Versuch 
erklären, diese ankernden Schiffe, welche der »Milano« von 
voroherein an Backbord hatte, zu Norden zu passiren, merend 
das südliche Fahrwasser völlig frei war. 

Die Aussage des Lootsen über die von ihm gesteuerten 
Curse erklärt ferner ohne Weiteres, wie er an die falsche Seite 
des Fahrwassers gelangt ist. Er giebt an, dass er, nachdem 
er das doppelblitzige Leuchtfeuer von Neufeld in Sicht be- 
kommen habe, dieses achteraus genommen habe, dass er dabei 
auf irgend einen Compasscurs nicht geachtet habe. Wenn er 
biernach, wie es den Auschein hat, gemeint bat, das Verbleiben 
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in dem Sector des Neufelder Feuers gübe ihm die Sicherheit, 
dass er richtigen Curs halte, so war dies völlig verfehlt, da 
der nördliche Schenkel des von dem Neufelder Fener ausge- 
strablten Lichtwiokels in ca. 30 m Abstand von der schwarzen 
spitzen Tonoe 18 vorbeiführt, das Achteraushalten des Neu- 
felder Lichtes ohne weitere Anhaltspunkte es also ermöglicht, 
bis auf 30 m an die nördliche Grenze des Fahrwassers her- 
anzufahren. Dieser von dem Lootsen begangene Fehler war 
um 80 unentschuldbare:, als er damit direct gegen die von der 
Deputation für Handel und Schiffahrt erlasseue Anweisung für 
die Benutzung der Leuchtfeuer vom 15. November 1897 ver- 
stiess. Diese Anweisung schreibt vor, dass elbaufwärts fahrende 
Schiffe, wenn sie das Neufelder Leachtfeuer achteraus haben, 
mit Curs SO. z. 0.'/,0, weiterzusteuern haben, bis sie etwas 
unterbalb des Glameier-Stacks in die Leitlinie, die durch das 
feste Feuer von Osterende-Groden und dem Blinklicht von 
Altenbruch gebildet wird, hineingelangen. Damit ist den 
Lootsen eine klare, einfache Vorschrift gegeben, deren Be- 
folgang es völlig unmöglich macht, an die falsche Seite des 
Fahrwassers zu gelangen. Die Nichtachtung dieser Vorschrift, 
welche dem Lootsen von Appen bekannt sein musste, gereicht 
ihm zum schweren Verschulden. 


Einen hohen Grad von Uniberlegtheit hat von Appen aber 
auch dadurch bewiesen, dass er nicht aus der Stellung der 
Leitfeuer zu einander, iosbesondere aus der Stellung des 
Cuxhavener Leuchtfeners zu dem Neufelder Feuor seinen 
Fehler rechtzeitig merkte. Er hat aber, wie er selbst zugiebt, 
auf andere Landfeuer als das Nenfelder überhaupt nicht ge- 
achtet, Bei der neuen vorzüglichen Elbbefeuerung oberhalb 
Cuxbaven kaon ein Schiffsführer bei einiger Ueberlegung seinen 
Schiffsort stets genau bestimmen. Wenn ein Lootse sich also 
bei feuersichtiger Luft derartig auf der Elbe verirrt, wie es 
hier der Lootse von Appen gethan hat, so beweist er damit, 
dass ihm die für die Führung eines Schiffes nötbigen Eigen- 
schaften der Besonnenheit und Umsicht vällig fehlen. 


Das weitere Verhalten des Lootsen an Bord des 
„Milano“ bietet hierfür ebenfalls eine Bestätigung., Es 
gereioht ihm zum Vorwnurfe, dass er sioh zugestandener- 
maassen, als er an Bord kam, nicht nach den Steuer- 
eigenschaften des Schiffes erkundigt hat, Er hat damit 
eine der wichtigsten Vorsichtsmaassregeln ausser Aoht 
gelassen, welohe der an Bord eines ihm fremden Schiffes 
kommende Lootse niemals versäumen darf. Er hat sioh 
ferner bei seinen Mitlootsen nicht nach der Lage der im 
Fahrwasser der Elbe ankernden grösseren Sohiffe er- 
kundigt und damit gleichfalls eine nahellegende Vorsichts- 
maassregel versäumt. Schliesslich hat er seinen Plan, 
die ankernden Schiffe zu Norden zu passiren, so fahr- 
lässig ausgeführt, dass er das vorderste Schiff direct 
anrannte. 

Wenn er bei auflaufender Fluth mit 9 Knoten Fahrt 
diese Schiffe zu Norden passiren wollte, hätte er rechtzeitig 
die Aekerlichter an seine Steuerbordseite bringen sollen. An- 
statt dessen hat er fast direct auf die Lichter zugehalten und 
erst Steuerbordruder gegeben, ale es zu spät war. Das an 
sich dem Steuerbordruder nur langsam folgende Schiff kam 
bier naturgemäss um so langsamer, weil das Schiff mit der 
Fluth fuhr, und wurde so gegen den Bug der » Wiscombe Park« 
geworfen. Die Fahrlässigkeit, welche darin liegt, dass Lootse 
von Appen in dieser Weise den Versuch machte, im letzten 
Augenblick den Bug der ankernden Schiffes zu kreuzen, war 
um so grösser, als er das mangelbafte Steuern des Schiffes 
dabei gar nicht berücksichtigt hat. Ob der Capitan ihn wirklich 
auf das schlechte Steuern des Schiffes ausdrücklich aufmerksam 
gemacht hat, mag dakin gestellt bleiben, da der Laotse schon 
bei Borkum an Bord gekommen war, mithin die Steuereigen- 
schaften des Schiffes ihm bei der Einfahrt in die Elbe auch 
ohne ausdrückliche Mittheilung schon bekannt geworden sein 
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mussten. Die Kenntniss dieser Eigenschaft des Schiffes hätte 
ibn zu einer besonders vorsichtigen und sorgfältigen Navigirung 
verpflichten müssen, hätte ihn also sicherlich auch von dem 
Versuche abhalten müssen, ohne irgend welchen Grund unter 
Steuerbordruder den Bug eines an Backbord ankernden Schiffes 
zu kreuzen. 

Es ist bei Prüfang des Verhaltens des Lootsen von Appen 
vom Seeamt wohl berücksichtigt worden, dass dieser als Lootse 
erst einige Monate angestellt ist. Andererseits fiel sohwer 
in's Gewioht, dass or sioh erst vor wenigen Tagen wegen 
eines anderen von ihm versohuldeten schweren Unfalles, 
der Strandung des russischen Dampfers »Junona« auf der 
Elbe, vor dem Secamte zu verautworten gehabt bat. Auch in 
jenem Falle bat er dieselben Eigenschaften vermissen lassen, 
deren Mangel jetzt den zweiten Unfall gezeitigt hat. (Vergl. 
Spruch des Seeamts vom 14. December 1900, betr. Strandung 
des Dampfers »Junona«). Nach alledem gelangte das Seeamt 
zu der Ueberzeugung, dass dem Lootsen von Appen die für 
den Beraf des Schiffers wesentlichen Eigenschaften der Um- 
sioht und Ueberlegung in solchem Grade fehlen, dass ihm 
gemäss dem vom Rvichscommissar gestellten Antrage die Be- 
fugniss zur Ausübung des Schiffergewerbes zu entziehen war. 
Die Anwendung des § 26 des Gesetzes vom 27, Juli 1877 gegen 
den Lootsen von Appeo unterlag keinerlei rechtlichen Bedenken. 
Der $ 26 setzt für die Entziehung der Gewerbebefugniss nur 
voraus, dass ein deutscher Schiffer oder Steuermann den 
Unfall oder dessen Folgen in Folge des Mangels solcher Eigen- 
schaften, welche zur Ausübung seines Gewerbes erforderlich 
sind, verschuldet bat. Es ist bieroach für die Anwendbarkeit 
des § 26 völlig gleichgültig. in welcher Eigenschaft viv sulcher 
Schiffer oder Steuermann auf dem Schiffe thätig gewesen ist, 
ob er als Schiffer, als Steuermann, als Zwangslootse, als Lootse, 
oder ob er überhaupt, ohne sich in irgend einem Dienst- 
verhältniss zu dem Schiffe zu befinden, den Unfall ver- 
schuldet hat. 

Cr. Entscheidungen des Oberseeamts und der Serämter 
des Deutschen Reichs Band 3, Seite 775, Band 6, Seite 493, 
Band 10, Seite 48%, 

Wenn auch dem Lootsen die Hauptschuld an dem Unfall 
beizumessen ist, so kounte das Seeamt doch auch den Uapitän 
Scharmberg and ersten Officier Willhoft nicht für völlig frei 
von Schuld erachten. Wenn dem Lootsen auch das Steuern 
nach den, den Schiffsofficieren nicht genau bekannten Land- 
feuern überlassen wurde, so heisst dies doch nicht, dass dem 
Capitan bezw. dem ersten Officier damit jede Verantwortung 
genommen war, dass diese also sich um die Navigirung nicht 
mehr zu künmern brauchten. Der Capitän bleibt vielmehr 
der verantwortliche Führer des Schiffes, auch wenn er einen 
Theil seiner Obliegenheiten zeitweise seinem Berather, dem 
Lootsen abgegeben bat, Hieraus fulgt, dass vun dem auf der 
Brücke befindlichen Capitin und Schiffsofficieren eines unter 
Lootsenführung befindlichen Schiffes insofern Aufmerksamkeit 
zu veriangen ist, dass sie auf den gesteuerten Curs und die 
in Sicht befindlichen Feuer achten, um nöthigenfalls in die 
Navigirung des Lootsen einzugreifen. (Cfr. Entscheidungen der 
Serämter Band 12 Seite 31 und Band 3 Seite 313.) Wenn 
dies auf dem »Milanoe geschehen wäre, so hätten Capitan 
Scharmberg und erster Officier Willböft unbedingt eher, als 
geschehen, merken müssen, dass das weisse Licht, auf welches 
der Lootse zubielt, nicht, wie sie geglaubt hatten, ein Leitfeuer, 
sondern die Lampe eines ankeraden Fahrzeuges war. 





Anmerkung der Redaction. 

*) Weil der Fall »Milano« wegen der Patententziehung 
des Lootsen v. Appen in seemännischen Kreisen weitgehende 
Beachtung wachgerufen hat und weil diesem Interesse io der 
»Hansae durch einen unserer Leser lebhafter Ausdruck ver- 
lieben ist, bringen wir die Begründung des Spruches sowie den 


amtlich festgestellten Thatbestand zum Abdruck. Es geht 
daraus hervor, dass die Entziehung der Befugniss zur Aus 
übung des Schiffergewerbes nicht allein wegen mangelnder 
Kenntnisse des Elbe-Fabrwassers sondern überhaupt wagen 
mangelnder seemännischer Fähigkeiten erfolgt ist. Nicht ein. 
verstanden erklären wir uns mit der verblümten Rüge. die 
dem Capitän und ersten Officer des Dampfers zu Theil ge- 
worden ist. Während einerseits zugestanden wird, »cs müsse 
dem Lootsen das Steuern nach den, den Schiffsofficieren nicht 
genau bekannten Landfeuern überlassen bleiben«, heisst & 
einige Zeilen weiter »=s ist vom Capitän und den Schiffs 
officieren insofern Aufmerksamkeit zu verlangen, als sie anf 
den gesteuerten Curs und die in Sicht befindlichen Feuer 
achten, um nöthigenfalls in die Navigirung des Lootsen ein- 
greifen zu können.« Das ist nicht klar. Wenn die Befeblenden 
eines Schiffes -— was auch kein Sesamt von ihnen verlangen kann 
— die Peilungen der Landfeuer nicht kennen, sich also auch 
kein entscheidendes Urtheil über die Navigirung des Schiffes 
innerhalb der Leitfeuer erlauben können, wie sollen sie dann 
in der Lage sein, in die Navigirung einzugreifen, solange eine 
unmittelbare Gefahr für das Schiff nicht ersichtlich ist. Als 
die ankernden Schiffe — die merkwürdigerweiss früher vom 
Capitän als vom Lootsen, als solche erkaunt waren — gesichtet 
wurden und hiermit zugleich eine ersichtliche Gefahr für 
das Schiff eintrat, zeigte der Cspitän durch sein energisches 
Einschreiten auch sofort, dass er die Obliegenheit seines Lootsen 
als Berather für erledigt ansah, ebenso wie er sich nach der 
Collision vollkommen als Herr der Situation erwies. 


Seeamt zu Bremerhaven“) 

Die Hobokener Brandkatastrophe. Am 30. Juni 1900 
nachmittags 4 Uhr ist in einem an der Südwestseite der Pier- 
anlagen des Norddeutschen Lloyd in Hoboken belegenen Schuppen 
zwischen der daselbst aufgestapelten Baumwolle Feuer aus- 
gebrochen, das bei dem herrschenden Winde binnen kurzer 
Zeit zu einer gewaltigen Feuersbrunst anwuchs und nicht nur 
die gesammten Pieranlagen mit deo darauf befindlichen hölzernen 
Schuppen und Waaren vernichtete, sondern auch die au den Piers, 
liegenden Schiffe »Saale«, »Bremen«, »Kaiser Wilhelm der 
Grossee und »Main«, sowie deren Besatzungen in folgender 
Weise in Mitleidenschaft zog: 

1} »Saaler. Die sämtlichen Aufbauten sind vollständig 
zerstört. Im Hauptdeck ist die ganze Salon- und Cajüts- 
einrichtung völlig ausgebranut und durch das Feuer das eiserne 
Deck durchgeglüht. Die Deckbalken haben stark gelitten. Die 
ganzen Seitenwände der Kessel- und Maschinenräume sied 
verbogen. In dem Maschinenraume ist ein Hochdruckeylinder 
gesprungen. Das Schiff ist für 23000 Dollars verkauft. Die 
Reparaturkosten für Wicderinstandsetzung des Schiffes würden 
1500000 Mk. betragen haben. Von der Besatzung sind 101 
Personen ums Leben gekommen. 

2) »Bremen«. Die sämmtlichen Aufbauten und Cajüts- 
einrichtungen sind verbrannt. Das Brückendeck bat durch 
daselbst verstaute und in Brand gerathene Baumwolle gelitten. 
Verschiedene Platten des Schiffsrumpfes sind irfolge der Hitze 


verbogen. Die Reparaturen werden auf 1700000 Mk. ge 
schätzt. Von der Maonschaft haben zwölf Personen ihr Leben 
verloren. 


3) »Kaiser Wilhelm der Grosse«. Theile des Verdeoks, 
sieben an Steuerbord auf dem Sonnendeck stehende Boote und 
einiges Holzwerk haben gebrannt. Von der Mannschaft sind 
zwei Matrosen ertrunken, 


") Wegen Mangel an Platz sind wir in dieser Nammer 
our in der Lage, den Wortlaut des Seeamtsspruches zum Ab- 
druck zu bringen. D. R. 


fl 


4) >Main«. Das Schiff ist bis auf die Wasserlinie weiss- 
giihend gewesen und total ausgebrannt. Die veranschlagten 
Reparaturkosten belaufen sich auf 2700000 Mk. Von der 
Mannschaft sind 35 Personen verunglückt. 


Die Entstebungsursache des Feuers hat mit Bestimmtheit 
nicht festgestellt werden können. Jedoch erscheint nach dem 
Resultate der Beweisaufnahme Selbstentzündung oder vor- 
sätzliche Brandstiftungaus geschlossen und wahrscheinlich, dass 
das Feuer durch eine Fahrlässigkeit verursacht ist. Die auf 
den einzelnen Schiffen prompt angeordueten Lösch- und 
Sicherheitsmaassregeln vermochten dem mit rapider Schnelligkeit 
um sich greifenden Feuer keinen Einbalt zu than und konnten 
wegen des starken Qualms und der grossen Hitze bei den 
Piers auch nur theilweise ausgeführt werden. Würde es 
gelungen sein, die Schiffe »Saale«, »Bremen«, »Main« ebenso 
schnell von den brennenden Piers zu entfernen, wie solches 
bei »Kaiser Wilhelm der Grosse« durch Achteraushieven und 
Abschleppen in den Strom geglückt ist, so würden auch die 
drei erstgenannten Schiffe längst so schwere Brandschäden 
nicht davongetragen und so viele Leute von ihren Besatzungen 
verloren baben. Von den vor den Piers sich aufhaltenden 
Schleppdampfern baben verschiedene die erbetene Schlepphilfe 
abgelehnt und sich um die im Wasser Treibenden nicht be- 
kümmert. Besonderes Lob verdient die Unerschrockenheit und 
Energie, mit der der erste Maschinist Barends und der zweite 
Officier Holfeld, sowie einige Mannschaften von dem Hamburger 
Dampfer »Kaiser Friedrich« aus der stromabwärts treibenden 
brennenden «Saalee 37 Personen das Leben gerettet haben. 

Die einzelnen Schiffsleituugen trifft ein Verschulden au 
den Beschädigungen der Schiffe und dem Verlust der Menschen- 
leben nicht. Die angeordneten Löschversuche und Rettungs- 
maassregeln verdienen ebenso wie die Haltung und Disciplin 
der Besatzungen Anerkennung. 


Fischer-Lichter und Signale.*) 


Nach voraufgegangenen Verhandlungen im Nautischen 
und Schifferverein zu Hamburg sowie in der gemischten 
Commission derselben, sollen ja jetzt auch auf den Verbands- 
tagen in Berlin Verbandluugen über die Fischer-Lichter und 
Signale, den ausstehenden Artikel 9 der internationalen Ver- 
ordnungen auf See, stattfinden. 


In No. 18 der »Hansa« vom 6. Mai, Jahrgang 1899, hatte 
Unterzeichneter die Ebre, eine »Anregung zu Verbesserungen 
der Fischerlichter«e nebst einer Zusammenstellung der jetzt 
geltenden Vorschriften in den verschiedenen Hauptstaaten zu 
publiciren. 

Der Nautische Verein und der Verein Deutscher See- 
schiffer zu Hamburg gaben zusammen ein Büchlein über die 
Lichterführung der Fischerfabrzeuge in acht Hauptstaaten 
heraus, das unter deren Mitgliedern und auch von dem Vor- 
sitzenden des Nautischen Vereins in Hamburg, Herra Director 
Matthiessen, auf dem internationalen Congress der Handels- 
marine ın Paris während der Weltausstellung zur Vertheilung 
gelangt ist. 


*) Sind auch einzeloe der von Herrn Capt. Leithäuser 
gemachten Vorschläge insofern durch die thatsächlich ein- 
getretenen Verhältnisse überholt, als in nautischen Kreisen 
bereits endgültig dazu Stellung genommen wurde, veröffent- 
lichen wir gerne die verschiedenen Anregungen, geben sie doch 
von Jemand aus, dem in erster Linie das Verdienst zusteht, 
die Fischerlichterfrage neuerdings wieder in Fluss gebracht zu 
haben. D. R. 
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In dem Büchlein fehlt leider eine Rubrik für die inter- 
nationalen Vorschläge der Washingtoner Conferenz, an deren 
Hand die Vereinstage doch wohl weiter beratben werden; sonst 
giebt das Biichlein aber einen so Schönen klaren Ueberblick 
über die Sache, wie derselbe wohl sonst nicht zu finden ist. 


Es wäre nun doch sehr erwünscht, weon auf den Vereins- 
tagen ein „möglichst kurzer klarer Vorschlag zu einer end- 
gültigen Regelung des Artikels 9 an die hohe Reichsregierung 
zu Stande kame, der auch für die fremden Regierungen 
möglichst einwandfrei und annehmbar wäre. 


Dazu mögen noch folgende Bemerkungen dienen, die wohl 
hauptsächlich vom Standpunkte eines Dampferführers aufzu- 
fassen sind, obgleich Schreiber sich Mühe gab und geben wird, 
auch für die Fischer und übrige Seefahrt so uuparteiisch wie 
möglich zu sein. 

Der Dainpferführer ist eben immer zum Ausweichen ver- 
pflichtet, wenn er nicht mit Seinesgleichen zu thun hat; er 
passt ja auch auf und thut es gerne, muss aber auch von 
allen Fischern verlangen, dass ste selber aufpassen und ihm 
ein Signal zeigen und geben, welches ibm das rechtzeitige und 
genügende Ausweiches möglich macht ohne sich oder fremdes 
Eigenthum zu beschädigen, nicht allein bei ganz klarem, 
soudern auch bei etwas schmierigem Wetter, welches so häufig 
in unseren heimathlichen Gewässern vorkommt. 


Bei emem stillliegenden oder beinahe stillliegenden Fahr- 
zeug, wenn es weiter keinen Wasserraum in Anspruch nimmt, 
genügt ein helles weisses Licht als Anhaltspunkt für die zum 
Ausweichen verpflichteten Schiffe, nur muss dasselbe auch 
rund berum und weit genug zu sehen sein. 


Macht das Fahrzeug Fahrt mit seinem Fischgeschirr aus, 
so muss es das durch sein Signal dem zum Ausweichen ver- 
pflichteten Schiffe deutlich auzeigen. 


Hier wäre es nützlich festzustellen bei den Verhandlungen, 
wieviel Fahrt macht ein Dampf-trawler und wieviel ein Segel- 
trawler bei steifer Brise. 


Wie weit muss ein 10 m tief gehendes Schiff von den 
trawlern abbleiben, um sicher von der Schleppleine klar zu 
bleiben ? 

Wie lang können Treibnetze und Angelleinen sein? 


Dampf- und Segelfischer, die Fahrt machen, sind zweifellos 
zu verpflichten, soviel wie möglich Curs zu halten, wenn sich 
iboen ein zum Ausweichen verpflichtetes Schiff nähert. 


Was die in Betracht kommenden Lampen uud Signale 
selber anbetrifft, so können dieselben wohi nicht stark und 
deutlich genug vorgeschrieben werden bei der zunehmenden 
Geschwindigkeit der Schiffe. Sätze wie jetzt in unserer 
deutschen Verordnung: »Für die Ostsee genügt eine 
Meile Sichtweite,« sind sicher nicht zeitgemäss; ein 
Menschenleben ist in der Ostsee gerade so viel werth, wie in 
anderen Gewässern; schliesslich ist es auch nicht schwer, eine 
gute weisse Laterne zu construiren, die mindestens 3 Seemeilen 
hell zu sehen ist; einige Fischer und kleine offene Boote 
darunter haben mitunter prächtig helle Lampen, die 5—6 See- 
ineilen bei klarem Wetter sichtbar sind. 


Was die nicht fest angebrachten farbigen Seitenlichter für 
kleinere Fahrzeuge betrifft, so sollten dieselben als über- 
wundener Standpunkt gelten; irgendwo, und sei es vorne hoch 
am Mast, lassen sich dieselben fest anbringen. Die Fischerleute 
zeigen uns auch iu den kleinsten Fahrzeugen, was in dieser 
Beziehung möglich wt; eine derartige lose Laterne bei gefahr- 
drohender Anniiherung ganz richtig und zeitig zu zeigen, ist 
wohl beinahe unmöglich bei schlechtem Wetter. 


Es sei noch darauf aufmerksam gemacht, dass die zwei- 
und dreifarbigen Laternen, also diejenigen, die aus einer Licht- 
quelle, roth, grün und weiss zeigen oder zeigen sollen, noch 
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sehr verbesserungsbedürftig sind”) Bekommt man zum Bei- 
spiel eine derartige dreifarbige Dampf-trawler-Laterne in Sicht, 
so sind sämmtliche Herren auf der Brücke sich oft nicht einig; 
einer hält sie für weiss, der zweite für grün und der dritte 
sieht gar einen röthlichen Schimmer; bleiben diese Laternen 
im Gebrauch, so müssen darin wohl Scheidewände bis zur 
Lichtquelle vorgeschrieben werden, die noch besser über die 
Aussenkante der Gläser hinausgehen. 7 

Es sei noch auf eine Eigenthümlichkeit dieser mehrfarbigen 
Lampen bei den englischen Fischerlichter- Vorschriften auf- 
merksam gemacht; sowohl die zweifarbiga Segel-trawler- wie 
die dreifarbige Dampf-trawler-Laterne scheint dort statt zwei 
Strich achterlich 4 Strich achterlich; ist das so nothwendig 
und nützlich, um desshalb das Princip des rothen und grünen 
Seitenwinkels zu durchbrechen? Bei beiden Gattungen sieht 
man dooh achtern die darunter befindliche helle Lampe. 


Alle farbigen Kunstfeuer für Fischerfahrzeuge ver- 
schwinden hoffentlich aus einem neuen $ 9; man findet sie 
jetzt im Washingtoner Vorschlag, bei Deutschland, Gross- 
britannien und Dänemark; dieselben geben zu Irrthümern 
Veranlassung weil sie das Prineip »Grün zu Grün« und »Roth 
zu Rothe durchbrechen und sind für die Fischer zu kost- 
spielig. Dafür wäre das weisse Flackerfeuer vom Heck des 
Fischerfahrzeuges aus obligatorisch zu machen bei gefahr- 
drohender Annäherung eines zum Ausweichen verpflichteten 
Schiffes; es würde das die Fischorleute zum noch besseren 
Aufpassen zwingen und auch die vielleicht von einem Segel 
verdeckte einsame weisse Lampe ergänzen. Ferner würde das 
die Fischer vielleicht veranlassen, die Hauptverkehrslinien auf 
See etwas mehr zu meiden. 


Unser neuer Artikel 12 orlaubt das Flackerfeuer ja jedem 
andern Fahrzeug, wenn es nöthig ist, die Aufmerksamkeit auf 
sich zu ziehen, es wird wohl noch viel zu wenig Gebrauch 
davon gemacht, zum Beispiel von Segelschiffen bei trübem 
Wetter, wenn die farbigen Seitenlampen an Sichtweite sehr 
zu wünschen übrig lassen, Die amerikanischen Segler waren 
bei Annäherung früher dazu verpflichtet, und Schreiber er- 
innert auch, dass das Flackerfeuer vor 30—35 Jahren auf 
jetzt deutschen Schiffen bei gefahrdrohender Annäherung ge- 
braucht wurde; es war immer fertig zum Gebrauch ım Ruder- 
baus oder in der Cajutskappe. 

Was noch die Nebelsignale der Fischerfahrzeuge in 
Beschäftigung betrifft, bestehend aus Pfeife, Sirene oder Nebel- 
horn mit daranf folgendem Glockensigosi, so variiren die ver- 
schiedenen Verordnungen hinsichtiich des Intervalles zwischen 
ein und zwei Minuten; eine Minute ist hier wohl das 
Richtige mit dem Zusatz: »bei gefahrdrohender Annäherung 
häufiger,e denn die immerhin kleinen Instramente der Fischer 
sind an und für sich nicht weit zu hören, Tier sei nochmals 
auf Artikel 12 hingewiesen, welcher Schiffen, wenn nöthig, 
gestattet, irgend ein Koallsignal abzugeben, welches nicht mit 
einem Nothsignal verwechselt werden kann. Letzteres Ver- 
langen ist wohl etwas schwierig zu erfüllen; aber selbst wenn 
es damit verwechselt worden sollte, so könnte man doch meinen, 
dass ein Schiff bei dickem Wetter und gefahrdrohender An- 
näberung sich schon ziemlich in Noth befindet. Die Neu- 
fundland-Fischer besinoen sich nicht lange und feuern häufig 
darauf los, wenn ihnen die Dampfpfeife zu nahe kommt. 
Unsere heimischen Fischer sollten sich in dem Falle auch nicht 
geniren. Vielleicht bürgern sich künstliche Kanonenschläge 
besser bei ihnen ein, wie Kunstfenerwerk, für den Fall, dass 
von der Anschaffung eines Geschützes abgesehen wird. — 


*) Auf dem Nautischen Vereinstage soll eins Laterne ge- 
zeigt werden, die aller Voraussicht nach den Bedürfnissen an 
die Praxis gerecht zu werden verspricht. D, R. 


Da wir in Deutschland in der Verordnung vom 10. Mai 
1897 anschliessend an die Fischerlichter auch die Verordoung 
für dienstthuende Lootsen-Dampfer erhielten, so sei auch hier 
den über die Fischerlichter-Frage berathenden Herren im 
Anschlass an ihre Berathungen folgende Resolution vorge 
schlagen: 

»Da die Segellootsenfahrzeuge mit ihrem weissen Top- 
licht und Flackerfeuer nicht keuntlich genug sind, so schlägt 
der Deutsche Nautische Verein ausserdem für dieseites 
ebenfalls das für die Lootsendampfer vorgeschriebene rothe 
Toplicht vor.« 

Es wäre auch in Betracht zu ziehen, ob Lootsenfahrzeuge 
nicht statt des weissen ein rothes Flackerfener zeigen könnten, 
da die Washingtoner Herren, sowie die deutsche, englische 
und dänische Regierung kein Bedenken trugen, den Fischer- 
fabrzeugen dasselbe vorzuschreiben. 

H. Leithäuser. 





Schiffbau. 


Banauftrag. 

Die Flensburger Schiffbau-Gesellschaft contrahirte in disson 
Tagen mit Det Ostasiatiake Compagnie in Copenhagen einen 
grossen Fracht- und Passagierdampfer für deren ostasiatische 
Fahrt. Die Hauptabmessungen des Dampfers sind folgende: 
405 X 49 2" x 286". Tragfähigkeit ca. 6700 T. Das Schiff 
erhält eine 3 fache Expansious-Maschine, wird mit allen neuestea 
Erzeugnissen der Schiffbautechnik ausgerüstet und mit En- 
richtung für Öelfeuerung versehen. Durch diesen Abschlus 
hat die Werft ihre schon starke Beschäftigung bis Juni/Juli 
1902 ausgedehnt, zu welchem Termin die Ablieferung des 
Neubaues zu erfolgen hat. Im Ganzen sind zur Zeit 9 trans- 
atlantische Dampfer grösster Art im Bau und Auftrag. 





Vermischtes. 





Der Direction der Hamburg-Südamerik. Dampfschiffahrts- 
Gesellschaft ist von der Seewarte folgendes Schreiben zuge- 
gangen: »Vou den Capitäneu Ihrer Gesellschaft sind im Laufe 
der letzten Jahre so viele werthvolle Beiträge zu den Arbeiten 
der Seewarte auch auf dem Gebiete der Küstenbeschreibung 
geliefert worden, und zwar namentlich durch ausgezeichnete 
Besatwortung von Fragebogen, sowie durch photographische 
Mitarbeit, dass die Direction das Bedürfaiss empfindet, Ihnen 
dafür ihren ganz besonderen Dank auszusprechen. Die Direction 
ist sich wohl bewusst, dass eine so gleichmässige, vorzügliche 
und eifrige Mitarbeit seitens Ibrer Capitäne ein besonders 
Verständniss und Interesse seitens der Leiter Ihrer Gesellschaft 
zur unbedingten Voraussetzung hat. Es wird daher das Be- 
streben der Direction auch fernerbin darauf gerichtet sein, da 
Arbeiten der Seswarte nach den Bedürfnissen der deutschen 
Rhedereien zu gestalten und zu erweitern. Um dem Danke 
der Seewarte für die Leiter und Capitäne Ihrer Gesellschaft 
auch einen sichtbaren Ausdruck zu geben, hat die Direction 
einem Ihrer Capitäne und zwar dem Herrn Juhann Heinrich 
Diedrich Hanssen, Führer Ihres Dampfers »Tucuman« de 
Seewarten-Medaille in Bronce verliehen Se 
werden gebeten, dem Capitän Hanssen die beifolgends Medaille 
nebst Diplom namens der Direction der Seewarte zu über- 
reichen und zugleich ersucht, auch Ihren anderen Herren 
Capitänen, die ja sämmtlich zu den tüchtigsten Mitarbeitern 
der Seewarte zur See zählen, die besondere Annerkennung der 
Direction für ihre Mitarbeit auszusprechen.« 











Die Errichtung einer Signalstation zu Cuxhaven wird von 
Hamburger Senat bei der Bürgerschaft beantragt. Schon seit 
längerer Zeit besteht bei der Verwaltung der Kaiserl. Marine 
der Wunsch eine solche Station an der Elbmündung zu er- 
richten, die auch den Ioteressen der Handelsschiffahrt dienstbar 
zu machen sein würde. Nach dem getroffenen Abkommen 
liegt der neuen Station die Wahrnehmung des Seetelegraphen- 
und Schiffemeldedienstes ob. Der Telegeaphendieust vermittelt 
Nachrichten von Rhedern und Schiffsmaklern an die Schiffe 
und umgekehrt. Der Schiffsmeldedienst besteht in der Beob- 
achtuog der bei Cuxhaven ein- und ausgehenden Schiffe, sowie 
die Namen etc, an die Oberpostdirection in Hamburg zu 
telegraphiren, um die Schiffe den amtlichen Schiffsmeldungen 
einzurarleiben. — Der Hamburger Staat überlässt der Marine- 
verwaltung eine etwa 50 qm grosse Fläche auf den Schutz- 
deich zu Cuxhaven zur Aufstellung des Signalmastes, den die 
Marine aufstellt. Hamburg übernimmt die Fundamentirung 
und Einfriedigung des Platzes, Ferner fallen Hamburg zur 
Last die Errichtung eines Beobachtungsbäuschens und die Her- 
nehtang der Unterkunftsräume für die Mannschaft, Platz und 
Bauten bleiben Eigentbum des Hamburger Staates und es ent- 
fallen auf ihn 8762 Mk. Kosten. 


Versetzung des Leuchtihurmes von Scarborough In Tobago. 
Nachdem das Leuchtfeuer in Scarborough, Tubago von Bacolet 
nach Fort King George versetzt worden ist, werden die fol- 
genden Angaben, welche bereits in den monatlichen Notizen 
des Board of Trade erschienen sind, hiermit bekannt gemacht. 
Tobago - Scarborough, vom 1. December 1900 ab, ein festes 
weisses Feuer, Erböhung 478 Fuss über Hochwasserspiegel, 
Radius 12 Meilen. Dasselbe brennt auf einem weissen Thurm, 
19 Fuss hoch ie 11° 104, N, L. und 60° 43° W. L. in 
Scarborough. 


Man schreibt uns aus Flensburg: 
In SS. Rocklands-Seeamtsverhandlung am 2. d. M. sagte 
der Herr Reichscommissar: 
slmmer mehr tiberhand nehmen die Strandungen an 
der Flensburger Fürde, obgleich das Einlaufen in dieselbe 
so bequem wie möglich und die Befeuerung sehr gut ist.« 
Io Seemannskreisen sind wir darin anderer Meinung. Die 
Befeuerung ausserhalb der Föhrde ist so kümmerlich, dass uns 
die häufigen Strandungen an der Schleswigschen Küste durch- 
aus nicht auffallen. Kekenis- Feuer ist, obgleich neu, sehr 
mässig (Feuer IV. Ordnung). Wenn es nicht ganz sichtig ist, 
sieht man das Feuer südlich von Breitgrund nicht. Das Feuer 
von Kalkgrund ist miserabel (Feuer VI. Ordnung.) Das rote 
Schleimünde-Feuer ebenfalls, letzteres ist überhaupt za schwach, 
um den Schiffen, die für die Flensburger Führde bestimmt sind, 
son Nutzen zu sein. Soviel wir aus den »Flensburger Nach- 
richten« verstehen, soll das Loth nicht genügend gebraucht sein. 
Inwieweit dieses versäumt ist, wissen wir nicht, wir wissen 
aber, dass das Loth ganz besonders nördlich von Falsböft eine 
schlechte Warnung giebt. Wenige Kabellängen ausserhalb der 
drei Faden-Grenze bat man 11 bis 13 Faden Wasser, mitten 
im Fabrwasser ist auch nicht viel mehr. Das Fahrwasser vor 
der Flensburger Föhrde ist und bleibt durch den davor liegenden 
Breitegrund gefährlich, so lange nicht Verbesserungen der 
Feuer vorgenommen werden. Ein gutes Feuer auf Falshoft 
würde die Gefahr beseitigen, ein Feuerschiff oder Gasboje auf 
dem Südende des Breitegrundes würde auch schon die An- 
segelang der Föhrde bedeutend erleichtern, ein gutes Feuer 
auf Falshöft würde aber vorzuziehen sein, besonders da das 
Feuer durch Sectoren die Untiefen beides nördlich und südlich 
von Falshöft und auch den Breitegrund kennzeichnen würde. 
Wir hoffen, dass diese Zeilen dazu britragen werden, die be- 
tbeiligten Kreise auf die berrschenden Vebelstände aufmerksam 
za machen. Fleusburger Seeschifferverein. 
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Zur Siidpolarforschung. Die Gesellschaft für Erdkunde 
zu Berlin hatte in ihrer Februarsitzang am vergangenen Soon- 
abend die Ehre und Freude, als Redner des Abends einen Gast 
in der Person des Norwegers Herro C. E. Borchgrevink zu 
begrüssen, welcher über seine in den Jahren 1898-1900 
glücklich uud mit grösstem Erfolge ausgeführte Südpolar- 
expedition berichtete. Manches über diese Expedition ist be- 
reits früber durch die Presse gegangen, wir glauben aber bei 
dem allgemeinen Interesse und dem immer näber rückenden 
Zeitpunkt, an dem die grosse geplante internationale Erforschung 
der Antarktis durch den Aufbruch der deutschen und englischen 
Siidpolarexpedition ihren Anfang nehmen wird, an der Hand 
des gestrigen Vortrages das wichtigste über Borchgrevink's 
Expedition recapituliren zu sollen. Borchgreviuk hatte bereits 
1894/95 als einfacher Matrose an Bord eines Waldampfers 
Victoria- Land besucht. Diese zweite Reise dagegen, welche 
lediglich durch die Freigebigkeit eines englischen Mäcens, Sir 
George Newnes, ermöglicht wurde, stand unter seiner persön- 
lichen Leitung. Zwei Momente sind es besonders, die Borch- 
grevink in der Reibe der Namen, welche sich um die Er- 
forschung des Südpo!s verdient gemacht haben, einen dauernden 
Platz sichern werden. Er ist der Erste gewesen, dem es ge- 
lungen, auf dem antarktischen Festlande, nämlich auf Vietoria- 
Land, zu überwintero und ibm gebührt ferner das Verdienst, 
den siidlichsten Punkt auf 78° 50° 8. B. am 16. Februar 1900 
erreicht zu haben. Es ist ein eigenartiges Zusammentreffen, 
dass nur zwei Monate später auch der nördlichste Punkt auf 
86° 33° N. B. von Capitan Cagni, einem Theiluehmer der Ex- 
pedition des Herzogs der Abbruzzen, verzeichnet werden konnte, 
während Nansen nur eine Breite von 86° 14° erreioht hatte. 
Wichtig ist ferner, dass von Borchgrevink die Lage des mag- 
netischen Siidpels bestimmt worden ist. Das Schiff, der 
»Suutlern Cross«, begann seine Fahrt im antarktischen Gebiet 
am Cap Adare an der Robertson Bay, fuhr dann entlang der 
Küste von Süd-Vietoria-Land, vorbei an den von Ross ent- 
deckten noch thätigen Vulkanen Erebus und Terror, und folgte 
schliesslich der grossen Eisbarriere bis zum 164° östl. L. Von 
dieser Stelle aus erreichte Borchgrevink zu Lande seinen süd- 
lichsten Punkt auf 78° 60°. Sebr schweres Packeis zwang 
dann in der zweiten Hälfte des Februar 1900 das Schiff zur 
Rückkehr nach Neu-Seeland. Die wissenschaftlichen Arbeiten 
während der Expedition waren sehr umfangreich. Es wurden 
meteorologische nnd maguetische Beobachtungen angestellt, 
sowie Messungen von Tiefseetemperaturen vorgenommen, Ferner 
wurden sehr reichbaltige zoologische und botanische Sammlungen 
angelegt. Erstere sind dem British Museum überwiesen 
worden und dürften nach ihrer Bearbeitung wichtige Auf- 
schlüsse über die Bipolaritätsfrage, d. h. die Beziehungen der 
arktischen und antarktischen Meeresfauna, liefern, Es ist mit 
besonderer Freude zu begrüssen, dass sich unter der zoologischen 
Ausbeute Borchgrevink’s nicht allein Landthiere, sondero auch 
Meeresthiere, vornehmlich Vertreter aus der Gruppe der 
Echinodernen, befinden. Es sind dies die ersten antarktischen 
marinen Thiere, welche wir kennen leroen, denn alles, was 
wir bisher als antarktische Meeresfauna zu bezeichnen pflegten, 
gehört streng genommen, dem subantarktischen Gebiet (Süd- 
Georgien, Falkland-loseln, Kerguelen) an. Man darf daher 
vornehmlich in zoologischen Fachkreisen auf die Zusammen- 
setzung dieser Meeresfauna mit Recht gespaunt sein. Der 
Vortrag wurde durch eine grosse Zahl von Lichtbildern er- 
läutert. wie man sie in gleicher Vollkommenheit nicht häufig 
zu sehen bekommt. Es verdient dies um 50 grüssere Aner- 
kennung, wenn man bedenkt, unter wie grossen Schwierig- 
keiten die Mehrzahl der Bilder aufgenommen wurde. Leider 
wurde das Verständniss des Vortrages insofern eia wenig 
beeinträchtigt, als der Redner ersichtlich mit den Schwierig- 
keiten der deutschen Sprache zu kämpfen gehabt, (H. N.) 


Vereinsnachrichten. 





Nautischer Verein zu Hamburg. 


Sitzung vom 11. Februar. Als Mitglied wird Herr Insp. 
Koch aufgenommen und zur Aufnahme in nächster Sitzang 
ein Herr vorgeschlagen. Nach kurzer Registrirung der Ein- 
giinge beschäftigt sich der Verein eingehend mit den neuesten 
Beschlüssen der Reichstagseommission zu den Paragraphen 33 
und 34 der Seemannsordnung. Nach ebenso lebhafter wie 
erschöpfender Discussion werden folgende Anträge ange- 
nommen: Statt der beiden §§ 33 und 34 nur einen folgenden 
Wortlauts zu schaffen: 

»Liegt das Schiff im Hafen oder auf der Rhede so 
gelten, falls nicht ein Anderes vereinbart ist, folgende 
Bestimmungen: 

1) Für Arbeit, welche — mit Ausnahme von Wacht- 
dienst bis zu 2 Stunden — über die Dauer von 10 
Stunden an einem Tage geleistet wird, ist Teberstunden- 
john zu vergüten. Die Höhe etwaigen Ueberstunden- 
lohnes ist im Heuervertrage zu bestimmen. 

2) Ebenso ist für jede Sonn- und Festtagsarbeit 
Ueberstundenlohn zu vergüten, soweit sie nicht zur 
Sicherung oder zur event. Abfertigung des Sobiffes, 
zur Verpflegung uud Bedienung der an Bord 
befindlichen Personen erforderlich ist. Ueberhaupt 
dürfen an Sonn- und Festtagen Arbeiten nur gefordert 
werden, soweit sie unumgänglich oder unaufschiebbar 
oder durch den Personenverkehr bedingt sind. Als 
Festtage gelten die von der zuständigen Behörde des 
Registerbafens bestimmten Tage. 

3) Auf Schiffsofficiere finden vorstehende Bo- 
stimmungen keine Anwendung. Diesen ist. innerhalb 
jeder 24 Stunden eine Ruhepause von mindestens 
8 Stunden zu gewähren.« 

Hierzu findet noch folgender Zusatzantrag zum Abs. 1, 
vorbehaltlich seiner Redaction, die genügende Unterstützung: 

‚Ebenso wie Ueberstundenlohn für Arbeit über die 
zehnstündige tägliche Dauer hinaus (excl. 2 Stunden 
Wachtdienst) in Betracht kommt, soll diese Vergütung 
auch in gleicher Weise entrichtet werden, wenn 
sich ein Schiff mebr als 48 Stunden hindurch, theils 
im Hafen oder auf der Rhede, theils auf See befindet.« 


Der Antrag oebst Amendement wird entsprechend for- 
mulirt in nächster Sıtzung verlesen werden. Weiterhin  be- 
schliesst der Verein, einer Anregung des Referenten zur 
Fischerlichterfrage für den Nautischen Vereinstag folgend, für 
die Lichter der Treibnetzfischer, einerlei wo sie ihrem Gewerbe 
obliegen, eine Sichtweite von 3 Seemeilen zu fordern. Die 
deutsche Verorsnuog sieht bekanntlich für die Laternen der 
Ostseefischer nur 1 Seemeile Sichtweite vor. — Nächste 
Sitzung, die letzte vor dem Vereiustage. am 
18. Februar. 


Verein Deutscher Seeschiffer zu Hamburg. 


Sitzung vom 13. Febr. Nachdem das Andenken an das ver- 
storbene Mitglied, Herr Capitän Pietsch, in üblicher Weise 
geehrt war und aus den periodischen Eingängen einzelne be- 
achtenswerthe Stellen citirt worden waren, wurde aus der 
»Hamb. Börsenhalle« ein Artikel verlesen. der über die Ver- 
handlangen des Delegirtentages Aufschluss giebt. (Wir ver- 
weisen die Leser auf den auf Seite 74 befindlichen Aufsatz, 
sein Inhalt deckt sich soweit die internen Sachen ausser Acht 
bleiben, mit dem Bericht, den die Delegirten nach Verlesung 
des Artikels aus der »Börsenhalle«, dem Verein abstatteten. 
D. RJ. Sodann nabm die Versammlung lebhaft und eingehend 





zum Hauptpunkt der als intern beobachteten Angelegenhaiten 
des Delegirtentages mit dem Resultat Stellung, dass der 
Beschluss der Verbands-Delegirten einstimmig 
angenommen wurde. Als erwünscht wurde bezeichnet, 
wenn sich auch die Brudervereine bald über den Gegenstand 
schlüssig werden wollten, damit die gemachte Anregung un- 
gehend in die That umgesetzt werden könne. Zum Punkt Ii 
der Tagesordnung »Postbeforderung im Hamburger Hafen: lg 
den Besprechungen werthvolles, vom Mitgliede, Herrn Capt. 
v. Holten, zusammengestelltes Material zu Grunde. Wie sche 
aus der Discussion in letzter Situng hervorging, handelt es 
sich darum, die allerorts in der seemännischen Bevölkerung 
auftretenden Klagen über mangelhafte Beförderung der Pat- 
sachen im Hamburger Hafen an Personen der Schiffsbe- 
Satzungen, der zuständigen Behörde in geeigneter Weise vor- 
zubringen, zugleich aber auch Vorschläge zur Abstellung der 
Beschwerden zu machen, Die stark besuchte Versammlusg 
war übereinstimmend der Ansicht, dass es wünschenswerth 
sei, wenn einmal am Tage eine Auslieferung der Postsschen 
an und von Bord stattfände. Um solches zu ermöglichen. 
müsste die Postbehörde über einen kleinen Dampfer verfügen, 
der durch Farbenanstrich (gelb) dem Auge und durch ein be- 
sonderes Signal (Syrene) dem Ohr desshalb sofort erkenntlich 
sei, damit jede unnütze Verzögerung längsseit der Schiffe aus- 
geschlossen bleibe. Nach den erwähnten Berechnungen des 
Herrn Capitän v. Holten hätte ein solches Boot, fall» es für 
Schiffe an allen Hamburger Quais, Schiffawerften Duc J’Alben 
doppelten und einfachen, Besorgungen habe, täglich eine Distanı 
von ca. 41.5 km zurückzulegen. Würde einerseits der durch 
Abfertiguug der Postsachen bei jedem Schiff entstehende Zeit- 
verlust das tägliche Arbeitspensum des Bootes erhöhen, so it 
andererseits aber auch zu berücksichtigen. dass sich durch- 
sthnittlich kaum auf 50%, aller im Hafen liegenden Schiffe 
täglich Postsachen-Einpfänger befinden. Somit wurde ein 
Dampfer wohl im Stande sein, die Arbeitsleistung zu be 
wältigen. Unter Berücksichtigung der geschilderten Momente 
wird der Oberpostbehörde eine darauf bezüglich Eingabe 
unterbreitet werden. — Zum Schluss beschäftigte sich die Ver- 
sammlung noch mit verschiedeneu Vorschlägen, die vom 
Nautischen Verein zu Papenburg eingegangen waren. Es 
wird dort eine Aenderung der $§ 480 und 481 des Handels- 
gesetzbuches nach der Richtung vorgeschlagen, die Verant- 
wortlichkeit der Schiffsführer gesetzlich herabzumindero, da es 
eine Farce sei den Schiffsführer für die Seetüchtigkeit und die 
richtige Beladung des Schiffes noch allein verantwortlich zu 
machen, während die Aufsicht bezw. Bestimmung über diese 
Eigenschaften des Schiffes hauptsächlich in den Händen der 
Schiffsinspectoren oder Schiffsagenten liege. — Der Vereio 
wird sich ın nächster Sitzung mit dem Thema beschäftigen. — 
Nächste Sitzung am 20. Februar. 


Verein Deutscher Capitäne und Officiere der Handelsmarine 
zu Hamburg. 


lo der am 7. Februar abgehaltenen ausserordentlichen 
Mitglieder-Versammlung, welche sehr gut besucht war und 
unter Leitung des Herrn Capt. Zielke stattfand, wurden zu- 
nächst 5 Herren in den Verein aufgenommen und dann zur 
Tagesordnung » Wahl eines Vorsitzenden« über 
gangen, Von den anwesenden Mitgliedern wurde Herr Capt. 
Zielke mit ziemlicher Majorität als Vorsitzender gewählt und 
wird derselbe sofort sein Amt antreten. Nachdem salaan sob 
einige Mitglieder in den Verwaltungsrath gewählt waren, wurde 
die Versammlung geschlossen. 
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Auf dem Ausguck. — Der französische Seeverkehr im Jahre 1900. — Entscheidungen den Reichsgerichts ete. — 
— Schiffbau. — Vermischtes. — Kleine Mittheilungen. 


-- Vereinsnachrichten. 





Auf dem Ausguck. 


Das Reichsoberseeamt hat sich am 6. Februar 
mit der Berufung eines Urtheils beschäftigt, das 
im October v. J. vom Königsberger Seeamt gefällt 
war. Die ostpreussische Instanz hatte einem Lootsen 
sein Schiffer - Patent entzogen, weil er die Fähig- 
keiten vermissen liess, die das Seeamt von dem 
Träger eines Schifferpatentes voraussetzte. Das 
Oberseeamt, bei dem der Gemaassregelte Berufung 
einlegte, stiess den Königsberger Seeamtsspruch um 
und liess dem Lootsen die Berechtigung zur Aus- 
übung des Schiffergewerbes, »weil seine Verfehlung 
nicht so schlimm gewesen seie. Vorstehendes ist 
hier nicht erwähnt, um die verschiedene Auf- 
fassung seeamtlicher Richter über ein see- 
männisches Vergehen zu illustriren, sondern um 
festzustellen, dass in der Begründung des Ober- 
seeamtsspruches von einer Ueberschreitung der Be- 
fognisse des Königsberger Seeamtes, wenn einem 
Lootsen das Schifferpatent entzogen wird, 
keine Rede ist. Dieser Entscheid der obersten 
Instanz hebt somit alle Zweifel, wenn es dessen 
noch bedurft hätte, über die Zuständigkeit des 
Hamburger Seeamtes, als es im mehrfach erörterten 
Fall »Milano« einem Lootsen das Schiffer-Patent 
entzog. 


ki. 


In Nr. 51 v. J. nahmen wir Veranlassung die 
gröbliche Pflichtverletzung des Schleppers »Kraft« 
gegenüber der deutschen Bark »Standard« im Hafen 
von Buenos Ayres nach den auf amtliches Material 
gestützten Angaben eines unserer geschätzten Leser 
darzustellen. Folgende Daten mögen kurz wieder- 
holt werden: Die Bark, deren Capitän, Herr Hülse- 
busch, sich in dienstlicher Angelegenheit an Land 
befand, lag am 26. October v. J. im Revier von 
Buenos Ayres vor Anker. Das Commando führte 
der erste Steuermann. Der Schlepper »Kraft« kam 
längsseit. Sein Führer, Capitän Meyer, versuchte 
durch Vorzeigung verschiedener Papiere, sowie 
durch andere Manipulationen dem Steuermann der 
Bark den Nachweis darüber zu liefern, dass er 
von Capitiin Hülsebusch zum Einschleppen des 
»Standard« beauftragt sei. Mit der ausdrücklichen 
Bemerkung, für irgend welche Folgen keine Ver- 
antwortung zu übernehmen, liess der Steuermann 
Anker hieven und dem Schlepper die Trosse geben. 
Die Reise hatte bald insofern ihr Ende erreicht, 
als »Standard« ausserhalb des Fahrwassers auf 
Grund gerieth und vom Schlepper, der dann längs- 
seit zu kommen versuchte, schwer und wiederholt 
gerammt wurde. Der später zur Rede gestellte und 
um Aufklärung wegen seines unverstindlichen*) 
Verhaltens befragte Capitän Meyer gab in Zeugen- 
gegenwart an, von seinem ihm vorgesetzten Agenten, 


*) Er war bekanntlich nicht zum Schleppen von Capt 
Hülsebusch ermächtigt worden. D. R. 
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dem Herrn J. W! G. Juister, zum Schleppen 
des »Standarde angewiesen zu sein, trotzdem er, 
Capt. Meyer, seinen Auftraggeber ausdrücklich auf 
das Unhaltbare des Befehls aufmerksam gemacht 
habe. Selbstverständlich forderte Capt. Hülsebusch 
Herrn J. W. G. Juister auf, die Unkosten zu 
decken, die dem Rheder der Bark durch den 
Schlepper entstanden sind. Damals, in Nr. 51, 
begleiteten wir diesen Ausspruch mit den Worten: 
J. H. G. Juister habe dem Capt. Hülsebusch auf 
dieses selbverständliche Verlangen hin geantwortet: 
»Ich weiss von Nichts und ich bezahle Nichtss, 
heute sind wir in der Lage über eine auffallende 
Gesinnungsänderung des Herrn J. W. G. Juister 
berichten zu können. Der verehrte Herr, der sich 
nebenbei gesagt, augenblicklich in Hamburg auf- 
halten soll, hat — — die Rhederei der da- 
mals festsitzenden Bark »Standard« 
auf Schadeneratz verklagt, weil sein 
Schlepper »Kraft«e durch Collision mit 
‚Standard« erheblich beschädigt sei?! 
— Jedes Urtheil unsererseits über die im ge- 
schilderten Falle documentirte Denkensart des 
Herrn Juister mag unterbleiben. Sollte er aller- 
dings — unser Correspondent hält es nicht für 
unmöglich — in Hamburg öffentlich versuchen, 
den Fall »Kraft«e contra »Standard«e in anderer 
Weise darzustellen, wie er von uns auf Grund 
protocollarischer Aussagen geschildert ist, dann 
werden wir in der Veröffentlichung des uns über 
die Angelegenheit verfügbaren Materials fort- 
schreiten. 


® ” 
“ 


Im englischen Seemannsverband, der » National 
Seamen and Firemen’s Union« vollziehen sich zur 
Zeit starke Erschütterungen. Der Zweigverein in 
South Shields, 1000 Mitglieder stark, hat seinen 
Austritt erklärt, weil der Verbandsvorsitzende, das 
Exmitglied des Unterhauses Mr. Wilson, zu stark 
die absolutischen Seiten seines Characters ausge- 
spielt hatte. Da die Seeleute und Feuerleute der 
alten Tynestadt aber organisirt bleiben wollten, 
gründeten sie einen neuen Verein mit dem Namen 
»National Seamens Federated Union of Great Britain 
and Irland«. Die Vereinsleiter haben es sich zur 
Richischnur gemacht, ohne Grund keine oppo- 
sitionelle Haltung zur Shipping Federation einzu- 
nehmen, vielmehr zu versuchen, mit dieser von 
Rbedern geleiteten und aus Seeleuten gebildeten 
Corporation Hand in Hand zu gehen. 

Diese Mittheilung an und für sich nur von 
localem Interesse, erscheint weiterer Beachtung 
wertb, wenn man vergleichsweise die darauf be- 
züglichen Verhältnisse betrachtet, wie sie in Deutsch- 
land bestehen. Dass ein solcher Vergleich in mehr 
als einer Hinsicht zu Gunsten der englischen Zu- 
stände ausfällt, darf schon behauptet werden, wenn 


man die Namen der englischen und deutschen 
Corporationen betrachtet. Jenseits des Canals das 
Wort »National«e und jedes Mitglied lebt nach dem 
Wahlspruch: »Whrigt or wrong, my country«. Bei 
uns heisst es allerdings auch »Deutscher See- 
mannsverband« aber es ist noch nicht lange her, 
da wurde ein Verbandsschriftstück mit den Worten 
unterzeichnet »Hoch die internationale Social- 
demokraties. Dort, ohne auf eine nachdrückliche 
Wahrung der Interessen zu verzichten, das Be- 
streben, mit den Arbeitgebern sociale Fragen ge- 
meinsam zu lösen; bei uns das Princip, in allen 
Anordnnngen und Vorschlägen der Rheder, hinter- 
listige, feindselige Handlungen zu erblicken. Im 
elassischen Lande der Strikes ist vornehmster Zweck, 
die wirtbschaftliche Stellung der Arbeitnehmer zu 
heben, desshalb werden für die Arbeitgeber an- 
nehmbare Forderungen gestellt. Wilson hat dieses 
Ziel nicht immer angestrebt, sondern seine Ver- 
trauensstellung aus Reclamesucht für die eigene 
Person missbraucht, ein Grund wesshalb ihn seine 
Wähler bei den letzten Parlamentswahlen im Stich 
liessen und weiterhin die Veranlassung, dass der 
erwähnte Austritt des Zweigvereins — South Shields 
erfolgte. In sog. organisirten Seemannskreisen an 
der deutschen Wasserkante gilt dagegen als noth- 
wendiges Bedürfniss, möglichst laut und oft Radau 
zu schlagen, Handlungen der Rheder, Schiffsführer 
und Schiffsufficiere entstellt und mit Schmähworten 
commentirt in der Oeffentlichkeit breit zu treten, 
bei jedem social Höherstehenden unlautere Ge- 
sinnung vorauszusetzen, den Verbandsmitgliedern 
aber Engelseigenschaften zuzuschreiben. Maasslos 
und ohne Ziel, ist die Parole. 


Auch bei mancher anderen Gelegenheit baben 
die englischen Seeleute niederer Charge bedeutend 
mehr Takt und Gerechtigkeitssinn bewiesen, als 
ihre deutschen Collegen. Wir erinnern an das im 
Jahre 1898 erfolgte Leichenbegängniss des Leiters 
und Gründers der Shipping Federation, der sieg- 
reichen Gegnerin im monatelangen Lohnkampfe 
gegen die »National Soamen and Firemen’s Union:. 
Kurz nach Beendigung des Strikes starb er, der 
lange Zeit bindurch als der bestgehasste Mann be- 
kannt war. Und unter den Leidtragenden wurden 
Wilson und die hervorragendsten Vertreter der 
Union gesehen. Die Presse der radikalsten Arbeiter- 
partei widmete dem Verstorbenen ehrende Worte; 
er wurde als Gegner im wirthschaftlichen Kampfe, 
aber als Gentleman geschildert. Und bei uns, beim 
Tode von C. Ferd. Laeisz, dieses Mannes, der 
beinahe täglich in seinem ereignissreichen Leben 
ebensoviel Beweise seiner Arbeiterfreundlichkeit 
gab, wie er der vollendete Typus eines uner- 
schrockenen, unabhängigen Characters war. Wer 
von denen, deren Ansicht über Socialpolitik er 
offen und freimüthig bekämpfte, hat seinem Sarg» 








gefolgt? Niemand. Aber mit Koth und Schmutz 
hat man in der Presse des Seemannsverbandes ver- 
sucht, das Andenken des Verstorbenen zu beein- 
trächtigen. 

Fragt man, wodurch lässt sich das verschieden- 
artige Benehmen, wie wir es in englischen und 
deutschen Kreisen der Seelsute niederer Chargen 
gekennzeichnet haben, erklären — so ist zu ant- 
worten, drüben, unsere in letzter Zeit viel ge- 
schmähten Vettern, sind politisch reif, das Gros 
der Mitglieder des deutschen Seomannsverbandes 
dagegen besteht aus politisch grossen Kindern ohne 
jedes eigene Urtheil. Wäre es anders, man hätte 
bei uns längst dasselbe Verfahren gegenüber 
einigen der Hauptschreier des socialistischen See- 
mannsverbandes eingeleitet, wie es vom Zweig- 
verein der »Sailors Unione in South Shields mit 
Geschick und Muth beobachtet ist. 


* « 
* 


Im Zusammenhang mit den Vorschlägen für 
eine Hafenerweiterung und Vertiefung in London 
ist die Entwickelung des Londoner Seeverkehrs mit 
derjenigen von Hamburg, Antwerpen und Rotterdam 
innerhalb der letzten zehn Jahre verglichen worden. 
Das Resultat lautet in dieser Beziehung für dieenglische 
Hauptstadt ungünstig. Werden dagegen lediglich 
die letztjibrigen Verkehrsziffern anderer eng- 
lischer Seestädte vergleichsweise herangezogen, 
dann steht London mit einer jährlichen Verkehrs- 
zunahme von 4,0 pCt. an der Spitze. Wenden wir 
uns nochmal der Verkehrsentwickelung der anfangs 
erwähnten vier Seestädte zu, so erhalten wir pro- 
centual ausgedrückt, folgende Ziffern. Zunahme in 
den letzten Jahren von: 


London.... 40 pCt., also durchschnitt]. jährl. Zunahme 4,0 pCt. 
Antwerpen. 49 «+ > , . > 49 > 
Hambarg.. 50 > 5 » 2 » 50 » 
Rottterdam. 116 > + > ’ +: 116 » 


- ” 
= 


In Zusammenhang mit den Plänen über eine 
Erweiterung der Antwerpeuer Hafenanlagen werden 
für das Project, Antwerpen zum Freihafen zu machen, 
immer mehr und, was besonders von Wichtigkeit, 
fortlaufend angesebene Stimmen laut. Unter 
Letzteren steht die locale Handelskammer im 
Vordergrund. Nach eingehenden Erwägungen und 
Besprechungen hat sie ein sehr umfangreiches 
Exposé erlassen, das am Schluss die Errichtung 
eines Freibafens mit folgenden bemerkenswerthen 
Worten empfiehlt: 

»Antwerpen als Freihafen wäre für das ganze 
Land insofern von grösster Bedeutung, als in Folge 
geschaffener Erleichterungen in der Expedition der 
Waaren die Entwickelungsfähigkeit des Hafens be- 
deutend erhöbt würde, wodurch auf die Handels- 
beziebungen zwischen den Firmen an der Wasser- 
kante und denen des Binnenlandes ein belebender 
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Einfluss ausgeübt würde. Aus diesen Gründen 
wird die Ernennung einer aus Beamten und Kauf- 
leuten gemischten Commission befürwortet, welche 
der Frage näher treten und Wege zur Verwirk- 
lichung anbahnen soll. 

Dieser Vorschlag lieferte der localen Presse 
Stoff zu endlosen Commentaren. Während sich 
einige Blätter auf den Boden der Anträge stellten, 
wurden sie von anderen heftig bekämpft; besonders 
unter Betonung folgenden Argumentes. Wie schon 
eingangs erwähnt ist und auch schon früher häufig 
bemerkt wurde, entsprechen die Dock- und Hafen- 
focilitäten Antwerpens längst nicht mehr den An- 
sprüchen des ständig wachsenden Verkehrs, ein 
Umstand, von den Behörden auch erkannt 
und von der öffentlichen Meinung wiederholt als 
mittelalterlich bezeichnet. Die Gegner des Frei- 
hafenprojects coquettiren nun mit der Volksstimmung, 
indem sie daran erinnern, dass durch Inangriff- 
nahme der Freihafenbauten das alte Postulat un- 
berücksichtigt bleibe. Allerdings wird dabei ver- 
gessen, dass bis zur Herstellung der thatsächlich 
nothwendigen Hafenerweiterungen ebensoviel Zeit 
vergeht, wie zum Bau der Freihafenanlagen nöthig 
sein würde. Competente Schiffahrtsinteressenten 
vertreten natürlich den Standpunkt der Handels- 
kammer, der auch wahrscheinlich im Interesse des 
belgischen Hafens der richtige sein wird. Für uns 
in Deutschland liegt selbstverständlich kein Anlass 
vor, in die Streitfrage hineinzureden oder etwa mit 
Rathschlägen zur Seite zu stehen. Mögen sie in 
Antwerpen beschliessen was sie wollen, wenn es 
unseren deutschen Hiifen nur gelingt, den con- 
tinentalen Seeverkehr immer mehr an sich zu ziehen. 


Der französische Seeverkehr 
im Jahre 1900. 


Ueber den Verkehr in französischen Häfen im 
Jahre 1900 durch einheimische wie durch fremde 
Schiffe liegen einwandfreie Daten vor, die grösster 
Beachtung werth sind. Ein Umstand, der uns 
schon im vorigen Jahr Veranlassung zu besonderen 
Bemerkungen gab, tritt auch in den diesjährigen 
Ziffern deutlich hervor. Gemeint ist der relativ 
geringe Antheil, den die französische Flagge am 
eigenen Seeverkehr hat. Wührend in den beiden 
Vorjahren die daraufbezüglichen Procentsätze noch 
32,7 bezw. 31,6 lauteten, beträgt der diesjührige 
Antheil nur noch 28,7 pCt. Im umgekehrten Ver- 
hältniss sind die ausländischen Schiffe, als Ver- 
mittler des gesanımten Seeverkehrs, sowohl nach der 
Anzahl wie nach dem Raumgehalt gewachsen. In 
absoluten Zahlen ausgedrückt, gestaltete sich der 
Verkehr in den beiden letzten Jahren folgender- 
niaassen : 
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Eiufubr 1900 1899 
Französische Flagge. 4680461 T. 4797 944 T. 
Ausländische Flaggen 13678337 T. 12289521 T. 
18 358 801 T. 17 087 465 T. 

Ausfuhr 1900 1899 
Französische Flagge. 4330 923 T. 4425 880 T. 
Ausländische Flaggen 8556 449 T. 7657023 T. 
12887372 T. 12083903 T. 

1900 1899 


Aus- u.Einfubr zus.: 31246173 T. 29170369 T. 

Das bedeutet also eine Zunahme von 2 075 805 T. 
die, wie später hervorgeht, hauptsächlich auf das 
Conto von Cherbourg fällt, dem Anlaufehafen der 
Dampfer des »Nordd. Lloyd« und der »Hamburg- 
Amerika Liniee. Soweit der Seeverkohr des Mutter- 
jandes mit den Colunien in Betracht kommt, wiegt 
die französische Flagge vor, in Folge zahlreicher 
Vergünstigungen, die ihr für diese Fahrt vom 
Staate zu Theil wird. Durch Zahlen ausgedrückt, 
lauten die bieraufbezüglichen Angaben: Ein- und 
Ausfuhr durch französische Schiffe 3 347 261 T. 
gegen 3 646 065 im Vorjahre, durch ausländische 
215392 T. gegen 198112. An dem genannten 
Verkehr, sowohl dem überseeischen wie dem mit 
den Colonien waren die namhaftesten französichen 
Seestädte in folgendem Umfang betheiligt: 


1900 1899 

Hifen Schiffe Raumgebalt Schiffe Raumgehalt 
Dünkirchen ..... 2.627 1.627.696 2.509 1.647.443 
Calais.......-.. ‚658 1,362,734 3.57 1.300.664 
Boulogne ....... 3.969 2.616.863 3.920 2,243.240 
Rouen ......... 2.269 1.306.544 1.963 1.161.744 
Dieppe......... 3.059 730.682 2.943 731.830 
Le Havre....... 3.712 3.597.811 3.756 3.738.004 
Honfleur ....... 461 159.902 426 164.640 
Caen. nor senn + 945 302.969 930 291.865 
Cherbourg ...... 1.998 3.474.792 1.574 1.909.334 
Saint-Malo...... 1.224 317.724 1.258 318.774 
Nantes......... 720 365.706 727 338.187 
Saint-Nazaire 7 897.402 906 767 177 
La Rochelle..... 555 885.362 612 704.262 
Bordeaux....... 2.656 1.917.579 2.602 1.816.182 
Bayonne ....... 646 319.586 735 341.881 
Cette ......... 1.642 902.930 2.009 1.045.529 
Marseille ....... 7.861 8.734.857 8.139 8.700.183 
ISER 000 331 124.801 379 131.790 
Andere Häfen,.. 8.207 1.801.143 8.705 1.807.539 


Die folgende Tabelle giebt durch —+ oder — 
ausgedrückt die Zu- oder Abnahme des Verkehrs 
gegen das Vorjahr sowohl in absoluten Zahlen wie 
in Procentsätzen an: 


Tons %, 
Marseille ....... + 34.674 + 0.39 
Le Havre ...... — 140.283 — 3.75 
Cherbourgh ..... + 1.565.448 + 81.98 
Boulogne ....... + 373.623 + 16.65 
Bordeaux ....... + 101.397 + 5.58 
Dünkirchen ..... ._ 19.747 — 1.19 
Calais.......... + 62.070 + 4.77 
Rouen ......... + 144.800 -- 12.46 
Cette VE — 142.599 — 13.04 
Saint-Nazaire ... + 130.225 + 16.97 
ieppe 22220 1.148 -- 0.15 
La Rochelle..... - 18.900 — 2.68 
Nantes ......... + 27.519 + 8.13 
Bayonne ....... _ 22.295 — 6.52 
Saint-Malo...... 1.050 — 0.32 
Caen ........-. - 11.104 + 3.80 
Honfleur ....... . 4.648 — 2.82 
Risse oo, - 16.989 — 12.80 


Zum Schluss mégen noch Angaben iiber die 
Betheiligung der ausländischen Flaggen am Ver- 
kehr der bereits wiederholt aufgezählten fran- 
zosischen Häfen im Berichtsjabre und zwei Jabra 
früher folgen. Diese Daten, welche in übersicht- 
licher Weise die Zunahme bezw. den Rückgang 
der ausländischen Flaggen veranschaulichen und 
desshalb jeden Commentar ersparen, werden für 
deutsche Rheder und Kaufleute von weitgehunder 
Bedeutung sein. Die erste Rubrik giebt den Raun- 
gehalt der ausländischen am Verkehr betheiligt 
gewesenen Schiffe an, die zweite den ausländischen 
Procentsatz am Gesammtverkehr jeden Hafens, 


1900 1898 

Pe , RS ee 
Po Be. sey Ei EL 
= “2 3 : £ 
Häfen ss 253 ss 533 
am» %9: Ei 383 

&e ae 
Dünkirchen. ... 1.233.245 75.76 1.285.646 78.2 
Calais. ...... 887.404 65.07 854.403 65.68 
Boulogne... .. 2.587.438 98.87 2.216.200 18.79 
Rowen... .... 866.754 66.33 732.960 63.09 
Dieppe... ... 547.278 74.89 574,859 SM 
Havre... ..., 2.585.616 71.86 2.607.049 69.74 
Honfleur... .. 158.416 99.01 164.402 99.91 
Caen ....... 274.020 90.47 257.955 85.38 
Cherbourg 3.468.049 99.55 1.903.852 40.71 
Saint-Malo 201.798 91.83 304.856 95.63 
Nantes AR 211,567 57.85 223.425 66.06 
Saint-Nazaire. . . 632.655 70.49 539.214 70.28 
La Rochelle .. . 592.653 86.47 681.265 82.55 
Bordeaux... . . 1.236.807 64.49 1.103.074 60.73 
Bayome ..... 137,275 42.95 151.087 44.36 
Cette ....... 609.822 67.53 676.622 64.7 
Marseille ..... 4.505.709 52.61 4.405.145 A166 
Nissa..-.... 109.797 87.97 117.715 89.31 


Entscheidungen des Reichsgerichts 
aus dem Gebiete des Seerechts und der 


Binnenschifffahrt. 
Mitgetheilt vom Reichsgerichtsrath Dr. Sievers. 


4. Fall einer Doppelversicherung. 


Eine Hamburger Ewerführerei hatte das Kaske 
ihrer Schuten bei einer und ihren Schlepper bei 
einer andern Versicherungsgesellschaft unter Asse- 
curanz gebracht. Die létztere Versicherung, die die 
jüngere war, deckte auch die der Firma obliegende 
Haftpflicht für die von ihrem Schlepper andern 
Fahrzeugen durch Collision verursachten Schäden 
und ferner die Haftpflicht für alle Schäden, für 
welche die Firma als Eigenthümerin des Schleppers 
auf Grund des Schleppvertrages verantwortlich ge- 
macht werden könne. Dabei war gesagt: 


»Hinterhangs - Fahrzeuge, welche Eigenthum 
des Versicherten sind, sollen in allen durch diese 








Police gedeckten Fällen so betrachtet werden, als 
wenn es sich um Fahrzeuge dritter Personen 
handelt.« 

Beide Versicherungen waren auf Grund der 
Allgem. Seeversicherungs - Bedingungen von 1867 
geschlossen und zwar gegen alle Gefahren (mit 
alleiniger Ausnahme der Kriegsgefahr), welche die 
versicherten Fahrzeuge im Hafen oder auf der Elbe 
und deren Nebenflüssen, -Armen u. s. w. erleiden 
möchten. 

Eine der versicherten Schuten stiess, als sie 
sich im Tau des versicherten Schleppers befand, 
mit einem norwegischen Dampfer zusammen und 
erlitt in Folge dessen schwere Beschädigungen. Der 
für Rechnung des Schuten- Versicherers gegen den 
tremden Dampfer geführte Schadenersatz - Process 
endete mit Abweisung der Klage, weil angenommen 
wurde, dass die Collision durch ein Mitverschulden 
des Schleppers verursacht sei. Der Schutenver- 
sicherer, der der Ewerführerei den Schaden ersetzt 
hatte, klagte nunmehr gegen den Schlepper - Ver- 
sicherer, indem er geltend machte, dass die Ewer- 
führerei auf Grund der Schlepper-Police einen Er- 
satzanspruch gegen diesen habe, einen Anspruch 
der nach $ 27 A.S. V. B. auf ihn, den Kläger, 
übergegangen sei. 

Das Landgericht zu Hamburg erkannte im 
Sinne der Klage, das hanseatische Oberlandesgericht 
aber änderte das Urtheil und wies die Klage ab, 
Dies war: 

a) darauf gegründet, dass bezüglich des ein- 
getretenen Schadenfalles eine Doppel-Versicherung 
vorgelegen habe und deshalb der Ewerführerei auf 
Grund der Schlepper - Police ein Anspruch auf 
Schadenersatz, der auf den Kläger hätte übergehen 
können, nicht zugestanden habe — und 

b) darauf, dass wenn auch ein solcher Anspruch 
bestanden hätte, er doch auf den Kläger nicht über- 
gegangen wäre, weil sich der $ 27 A. 5S. V. B. 
nur auf solche Schadenersatz - Ansprüche gegen 
Dritte beziehe, die sich auf Verletzung einer Ver- 
tragspflicht oder auf ein ausservertragliches Ver- 
schulden gründeten. 


Das Reichsgericht hat das Urtheil des Ober- 
landesgerichts bestätigt, indem es den ersteren Grund 
billigte, den zweiten dahingestellt liess. 

Die Bestimmungen des Handelsgesetzbuches 
über die See- Versicherung und insbesondere der 
von der Doppelversicherung bandelnde Art. 792 
dieses Gesetzbuches finden auf den vorliegenden 
Fall zwar an und für sich keine Anwendung; denn 
es handelt sich nicht um See-, sondern um Binnen- 
Versicherungen. Nach der Schlepper - Police aber 
sollen sich die aus ihr abzuleitenden Rechtsfolgen 
nach den »Allgem. See - Vers.- Bed. v. 1867« be- 
stimmen, und da der § 11 dieser Bedingungen 
denselben Inhalt hat, wie der Art. 792 H.-G.-B,, 
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so war Vertragsbedingung, dass die Versicherung 
insoweit unverbindlich sein solle, als sie, wenn 
eine Seeversicherung vorläge, koine rechtliche 
Geltung haben würde. Diese Vertragsbedingung 
trifft den gegebenen Fall. 


Die Ewerführer- Firma hatte, wenn einem ihr 
selbst gehörenden Hinterhangsfahrzeug in Folgen Ver- 
schulden der Besatzung des versicherten Schleppers, 
sei es durch Zusammenstoss mit diesem selbst oder 
mit einem mit diesem zusammengestossenen dritten 
Fahrzeuge, sei es in anderer Weise, ein Schade zu- 
gefügt wurde, einen Schadensanspruch weder auf 
Grund der $$ 3, 92 des Binnenschiff.-Ges. — weil 
einem Schiffseigner, dessen Schiff in Folge Ver- 
schuldens der Besatzung eines andern ihm ge- 
hörenden Schiffes beschädigt worden ist, gegenüber 
dem Schiffsvermögen, das von diesem letzteren 
Schiffe und dessen Fracht gebildet wird, kein 
Schadenersatz -Anspruch zusteht?) — »noch auf 
Grund eines Schleppvertrags-Verhältnisses, weil ein 
solches nicht bestand. Sollte nun nach der mit- 
getheilten Police-Clausel in Fällen von Schadens- 
zufügungen der angegebenen Art die Sache so an- 
gesehen werden, als ob das beschädigte Hinterhangs- 
fahrzeug nicht dem Versicherten, sondern einem 
Dritten gehört hätte, mit andern Worten, als ob 
eine gesetzliche oder vertragsmässsige Haftpflicht 
des Versicherten nicht bestiinde, so war damit in 
Wahrheit für diese Fälle auch das Kasko jedes 
Hinterbangsfahrzeuges der Ewerführer-Firma durch 
die Schlepper - Police unter Versicherung gebracht. 
Nur der Form nach war diese Versicherung eine 
Special-Haftpflicht-Versicherung des Schleppers, in 
Wirklichkeit aber eine laufende Sachversicherung, 
unter die gegebenen Falls jedes Hinterhangs- 
Fahrzeug des Versicherten fiel. Unter sie fiel 
demnach auch die durch den Zusammenstoss mit 
dem norwegischen Dampfer beschädigte Schute. 
Diese war aber bereits durch die ältere Ver- 
sicherung mit der klägerischen Gesellschaft gegen 
alle Gefahren mit alleiniger Ausnahme der Kriegs- 
gefahr, somit auch gegen diejenigen Gefahren ver- 
sichert, auf welche sich rücksichtlich der Hinter- 
hangs-Fahrzeuge der Ewerführer- Firma die Ver- 
sicherung des Schleppers bezog. Daraus ergiebt 
sich, dass aus dieser zweiten Versicherung eine 
Verbindlichkeit des Versicherers zur Vergütung 
des Schadens, den die Schute durch den Zusammen- 
stoss mit dem norwegischen Dampfer orlitten hat, 
nicht entstanden ist 


Urtheil des 1. Civ.-Sen. vom 9. Januar in 
Sachen Rhenania gegen Düsseldorfer. Rep. I 319/00. 


*) Vergl. das auf 8. 16 der »Hansa», Jahrgang 1900, 
mitgetheilte Urtbeil des Reichsgerichts. 
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Nachtrettungsboje 
mit selbstthätiger Zündung. 





Die Nothwendigkeit einer Leuchtboje für Rettungszwecke 
an Bord von Schiffen wird in Schiffahrtskreisen immer mehr 
erkannt. Häufig schliesst die Verhandlung eines Unfalls vor 
dem Seeamt mit dem Satz: »Der herrschenden Dunkelheit 
wegen blieben die unternommenen Rettungsversuche leider 
ohne Erfolg.«e Das ist begreiflich; denn wird dem Verun- 
glückten auch relativ schnell ein Rettungsriog nachgeworfen, 
so ist die Entfernung zwischen ihm und dem Rettungsring, 
je nach der Schnelligkeit des Schiffes, mehr oder weniger gross. 
Bei bewegter See wird es schon am Tage schwer für den 
Verunglückten, den Ring zu erblicken, zur Nachtzeit jedoch 
fast zur Unmöglichkeit. Bei einem schnell ausser Fabrt zu 
bringenden Dampfer ist es noch möglich, die Entfernung der 
Unfallstelle im Auge zu bebalten, um wahrnehmen zu können, 
ob der Verunglückte den Ring erreicht hat. Dies ist jedoch 
bei Segelschiffen völlig ausgeschlossen, denn ehe ein Boot zu 
Wasser gelassen oder das Schiff beigedreht ist, wächst die 
Entfernung vom Schiff bis zur Unfallstelle so bedeutend, dass 
ohne besondere weit sichtbare Kennzeichnung des Verunglückten 
oder des Rettungsringes nichts zu sehen ist. 

Es besteht also einmal der Uebelstand, dass der Verun- 
glückte bei unsichtigem Wetter nichts vom Rettungsring sehen 
kann, dann wieder, dass die Schiffsführer nicht wahrnehmen 
können, ob der Verunglückte den Ring gefunden hat und wo 
dieser zu suchen ist. 





Dass nun ein mit einer Leuchtboje ausgerüstetes Schiff 
zur Zeit noch eine seltene Erscheinung ist, ist lediglich dem 
Umstand zuzuschreiben, dass die bisher ia Anwendung ge- 
kommenen Bojen, durchaus nicht den Anforderungen ent- 
sprachen, welche an eine Leuchtboje gestellt werden müssen. 
Dazu gehört in erster Linie absolut einfache Construction, bei 
Vermeidung empfindlicher Theile, leichte Handhabung bei 
grosser Stabilität und bei Nichtgebrauch keinerlei Wartung oder 
Kosten erfordernd. 


Der allgemeinen Einführung der bekannten electrischen 
Bojen steht als Umstand hindernd die Thatsache entgegen, dass 
sie nur auf Dampfschiffen mit electrischer Lichtanlage be- 
nutzt werden können. Andererseits leiden aber auch die 
electrischen Bojen, weil sie durch Accumulatoren betrieben 
werden, an fortwabrender Reparaturbedürftigkeit; schon ein 
Accumulator io stationärer Anordnung erfordert die peinlichste 
Beobachtung aller Gebrauchs- und Behandlungsvorschriften, 
Ist er nun gar den Schwankungen, Stössen und Vibrationen 
eines Schiffes bei Seegang ausgesetzt, so bildet er eine Kette 
von Unzuträglichkeiten, die sich durch häufige kostspielige 
Reparaturen äussern. Die electrischen Bojen erfordern fort- 
gesetzter Controlle und Wartung durch fachkundige Hand, 
hierzu gehören vor allem das in Reihen folgende vorzunehmende 
Laden, Nachladen, Entladen, Säurenachfüllen, ‚wieder Laden 
usw, 
Zieht mau zu diesen Uebelständen noch das grosse Ge- 
wicht in Betracht, wodurch wieder Unhandlichkeit eintritt (der 
Transport erfordert 3 Mann), so ist es jedem Schiffahrts- 
kundigen klar, dass diese Bojen keinen einwandfreien Rettungs- 
apparat darstellen. 


Die hier als Erläuterung angeführten Uebelständs 
werden nun durch eine von den Herren C. Wiese & 
M. Gröschner, Hamburg, erfundene bezw. in den Verkehr 
gebrachte Accetylen-Nachtrettungsboje mit selbst- 
thätiger Zündung beseitigt. 

Die Ueberlegenheit und Einfachheit der Accetylen- 
Beleuchtung, gegenüber der electrischen, wo es sich um eine 
transportable Lichtquelle handelt, ergiebt sich am einfachsten 


. daraus, dass z. B. bei scharfem Winde auswehende Oellampen 


an Fahrrädern durch electrische Laternen ihrer hohen Kosten, 
Schwere, sowie Empfindlichkeit halber nicht ersetzt werden 
konnten, dieses aber durch die Accetylen-Laternen vollständig 
erreicht ist. Jeder Radfahrer ist sofort im Stande, eine 
Accetylen-Laterne zu handhaben. Hierdurch dürften etwaige 
Bedenken. dass bei Anwendung der Accetylen-Bojen besondere 
Sachkenntniss erforderlich sei, als gehoben gelten. 

Es ist allgemein bekannt, dass Calcium-Carbid, mit Wasser 
in Berührung gebracht, sofort eine lebhafte Gasentwicklung 
bewirkt. Dieses Gas, das »Accetylen«, verbrennt mit starker, 
äusserst intensiver grünlich -gelber Flamme. In der Boje be- 
findet sıch also nur Carbid, das einzige Material, welches die 
Boje bei Benutzung erfordert. 

Dieses Carbid wird in einer ca. 1 Liter grossen 
Blechbüchse mit wasserdichtem Verschluss aufbewahrt. In 
dieser Büchse befinden sich 12 abgetheilte Portionen, welche 
jede für sich wieder wasserdicht eingekapselt ist und einen 
Zünder enthält. Die ganze ca. 1 Kilo wiegende Ausrüstung, 
welche in jeder Schublade aufbewahrt werden kann, ist damit 
fertig. 

Die Boje kann mit einer Füllung versehen, fertig zum 
Auswerfen, über ein Jahr unbenutzt bleiben, ohne irgend 
welcher Wartung oder Aufsicht zu bedürfen. 

Die Arbeitsweise der Boje ist folgende: Sobald die Boje 
ausgeworfen, gelangt durch eine feine Düse, welche durch 
einen Verschluss freigegeben, das Wasser in den Carbidbehilter, 
entwickelt sofort Gas, welches sich comprimirt; der Gasdrack 
öffnet den Hahn und bewirkt einen Contact, wodurch ein 
Primär-Element geschlossen wird, das den Zünder erglüben 


a 





lässt, um das dem Brenner entströmende Gas zu ent- 
ziinden. 

Die Entzündung der Flamme erfolgt innerhalb 20—25 
Secunden nach dem Eintauchen der Boje und ist wegen der 
eigenartigen Construction der Laterne, weder Wind noch 
Spritzwasser im Stande, die steife Accetylen-Flamme zu ver- 
löschen. 

Nach dem Gebrauch der Boje wird der Carbidbebälter ab- 
geschraubt, der Carbidrückstand entfernt, der Behälter ausge- 
trocknet, mit Carbid gefüllt, ein neuer Zünder aufgeschraubt 
und der Brennhahn geschlossen. Nach dieser Vornahme, 
welche 10—15 Minuten Zeit in Anspruch nimmt und an 
Material 50 4 kostet, ist die Boje wieder gebrauchsfertig. 

Der Platz, welchen die Boje beansprucht, ist sehr gering, 
während die electrische Boje ia Folge ihrer Schwere einen 
bestimmten Piatz an Bord haben, ja sogar schon äusserst 
exponirt aussenbords hängen muss. Während bei schwerem 
Seegange diese Bojen wiederholt verloren gingen, kann die 
Accetylen-Boje wegen ihres geringen Umfanges und Gewichts 
überali leicht und vortheilhaft untergebracht werden (z. B. an 
der Innen- oder Aussenwand von Deckshäusern). 


Die Brenndaner ist für gewöhnlich 3—4 Stunden,. kano 
jedoch, wenn gewünscht, durch Vergrösserung des Carbid- 
behälters beliebig verlängert werden, ohne der Functions- 
sicherheit irgend welchen Abbruch zu thun. 

Die Anzahl der Restungsringe, welche an der Boje be- 
festigt sind, beträgt für gewöhnlich 2—4, sie kann aber be- 
liebig vermebrt werden, um bei einer etwa eintretenden 
Catastrophe zur Nachtzeit die erste Hülfe zu leisten, Die 
Rettungsringe werden mittelst Carabinerhaken an der Boje 
befestigt. 

Die Anwendung der Boje ist jedoch nicht nur auf die 
Rettung von Menschenleben beschränkt, sie bietet auch dann, 
wenn eine schnelle und intensive Beleuchtung des Decks oder 
der Räume erwünscht wird, eine wirksame und allzeit bereite 
Nothteleuchtang von ca. 150 Kerzen Leuchtkraft. Es ist dies 
ein nicht zu unterschätzender Vortheil. Die Boje kann, um 
als Lichtquelle an Deck zu dienen, irgendwo im Want, am 
Stag etc. aufgehängt werden, der untere Wassereinlauf durch 
einen beigelieferten Schlauch, mit dem in der Boje eingebauten 
Wasserrohr verbunden, das Rohr gefüllt. Nachdem der Wasser- 
hahn geöffnet, entzündet sich die Boje, trotz Wind und Regen, 
von selbst, 

Die Zuverlässigkeit der Boje ist, soweit Erfahrungen auf 
Grund verschiedener Experimente beweisen, vollkommen. 

Die Vorzüge der Accetylen-Boje gegenüber der electrischen 
mögen durch folgenden Vergleich dargestellt werden: 

Electrische Boje 
Gewichl........HHrr. 117 kg 
Leuchtkraft ............. 8 Kerzen 

Verwendbar nur auf Schiffen 
mit electrischer Lichtanlage. 


Accetylen-Boje 
15 kg 
150 Kerzen 
auf allen Schiffen. 


Soweit sich überhaupt aus Experimenten am Lande über 
die Eigenschaften eines Rettungskörpers für den Seegebrauch 
ein Urtbeil fällen lässt, dürfte den Rhedereien empfohlen 
werden, mit der Boje probeweise auf See Versuche anstellen 
zu lassen. Bewährt sie sich in oben geschildertem Sinne, dann 
ist das Rettungswesen zur See zweifellos um eine werthvolle 
Zugabe bereichert. Aehnlich lautete auch der Bescheid des 
Nautischen Vereins za Hamburg, der Gelegenheit hatte, 
Experimentalversuchen, die mit dem Apparat aogestellt wurden, 
beizuwohnen. Da nun aber die Mitnahme von Calcium Carbid 
an Bord deutscher Schiffe nur nach bestimmter Verpackungs- 
vorschrift als zweckmässig von der See-Berufsgenossenschaft 
empfohlen wird, wäre es sowohl nach der Ansicht des Nautischen 
Vereins sowie auch nach unserer Meinung sehr erwünscht, 
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wenn die praktische Vorführung des Apparates, vielleicht auf 
einem Elbedampfer, gestattet würde. Nach den gegenwärtig 
lautenden Bestimmungen ist die Verwendung des Apparates 
nicht möglich, weil über die Mitnahme von Calcium Carbid, 
das in Gase entwickelt, die Leuchtkraft darstellt, folgendes Vor- 
schriften in Kraft sind: »Der Vorstand der See-Berufs- 
genosseuschaft hat am 30. October 1899 beschlossen, die Ver- 
ladung von Calcium Carbid nur dann zuzulassen, wenn 
dasselbe nicht durch darüber liegende Ladung ungebührlich 
belastet wird. Indem der Vorstand dieses zur Kenntniss 
bringt, unterlässt er nicht folgende Verpackungsvorschrift zu 
empfeblen: »Metallene (nicht kupferne) Gefässe von mindestens 
1 mm Wandstärke, hermetisch verschlossen und in starken 
Holzumschliessungen fest verpackt und nicht über 60 kg 
Brutto wiegend.« 


Schiffbau. 


Bauanftriige. 

Die Rhedere Rud. Christ. Gribel, Stettin, hat bei den 
Oderwerken einen neuen Frachtdampfer in Auftrag gegeben. 
Das Schiff erbält die höchste Classe des Germanischen Lloyd 
bei einer Tragfähigkeit von 700 T. Zur Dampferzeugung siad 
zwei Kessel vorgesehen, die Maschine erhält drei Cylinder. Die 
Lieferung soll Mitte September d. J. erfolgen. 


Die Firma G. W. Löwe in Wismar bestellte bei der 
Schiffswerft von Nüske & Co., Stettin, einen Frachtdampfer 
von 700 T. Ladefähigkeit, erbaut nach der höchsten Classe des 
Germanischen Lioyd. Die Dimensionen sind: Länge 51 m, 
Breite 8,10 m, Höhe 4 m. Die Compoundmaschine leistet 
350 Pferdestärken, die beiden Kessel haben 150 qm Heizflache. 
Die Ablieferung des Schiffes erfolgt im März 1902. 


* * 
o 


Stapelläufe, 


Am 9 Februar lief auf der Werft der Oderwerke 
Maschinenfabrik und Schiffsbauwerft Actiengesellschaft, Btettin- 
Grabow, ein für eine auswärtige Rhederei bestimmter Fracht- 
dampfer von ca. 62 m Länge, 9,75 m Breite und 4,95 m Hohe 
mit einer Ladefähigkeit von 1300 T. glücklich von Stapel. 
Das Schiff, welches mit einer Dreifach-Expansionsmaschine von 
500 indie. Pferdestärken ausgestattet ist, erhielt bei der Taufe 
den Namen »Diamant«. 


“ * 
+ 


Zwei grosse Segelschiffe sind Anfang Februar in Frankreich 
vom Stapel gelassen, In Nantes das Vollschiff »La Tour 
d’Auvergne«, 3200 T. Tragfähigkeit, für die Compagnie 
Maritime Francaise; in Rouen die Bark »Alice«, 3080 T. 
für E. Corblet & Co., Havre. 


= ” 
“ 


In Saint Nazaire ist Anfang Februar von der Werft 
»Compägnie francaise de navigation et de construction navales« 
vormals »Compagnie de la Basse-Loiree ein Lootsendampfer 
mit dem Namen »Henri-Duval« vom Stapel gelassen. 
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a) dentsche Werften- 


FD) 422x52'3"X32 || 700. Trt. | Eine Firma in Stockholm 
PD, 360X4831'10" |5500T.Trf.| Rotterdamm'sche Lloyd 

















| Bowaldtswerbe, Kiel | Drothning Sopbis| B 
| Blohm & Voss, Hamburg Besoeki 





FD) 261 36'6"18'4" 2400 „ | Dampf.-Rh, »Horn», Lübeck | Henry Koch, Lübeck Horta 6 

K 2 —" || Russische Regierung I »Vulcane, Stettin | Bogatyr | 
b) englische Werften. 

FD | 4525231 8300d.w.| Hamburg-Amerika Linie Palmers Shipb. & Iron Co., Jarrow) Artemisia GL 
sn | 4205029 — | Deutsche D,-Ges. »Hansa«. en Wane Richardson & Co., Newcastle Argenfels G 
» || 352496" 283” — | J. Mathias & Sons, Cardi Wm. Gray & Co., W. -Hartlepool Etonian L 

PD 1272112'6" _ W, Rowe, Falmouth | Eine Firma in Falmouth Penguin Ty 

FD) 28240 20'6” 3100d.w.| Eine Pariser Firma | Raylton, Dixon & Co., Middlesbrough, Corneille LB 
+ » 3604831 | 7200d.w.! Eskside 8. 8. Co. Whitby Sunderland Shipb. Comp. Crusader L 
» | 210%K30K18'3" | — | Worms & Co., Paris und Havre | Wm. Dobson & Co., Low Walker | Haut'brion B 
» | 36445270" ' 5800d.w. W. Lowden & Co., Liverpool | Short Brothers, Sunderland | Baroda L 

FxD 103201110" | == Castle Fishing Co., North-Shields | Wood, Skinner & Co., Newcastle Stirling Castle >» 

FD | 33148 26'10" or T. Hogan & Sons, Bristol J. L. Thompson & Sons, Sunderland Montauk ’ 
» | 338647 24/10" - H. Doughty & Co. W.- -Hartlepool, Wm. Gray & Co., W.-Hartlepool | Mountfields , 
ay | 220K 316" K17! — | Fisher, Renwick & Co., Newcastle | Wood, Skinner & Co., Newcastle | Yeoman . 

c) schottische Werften. 

8  343%X46%27'9* | 5000d.w.|| Anglo-American Oil-Co.. London | W. Hamilton & Co., Port Glasgow Comet BC 

FD, -- _ | British- India S. N. Co., London | A. & J. Inglis, Pointhouse Itria L 
n | 219X31xX15'6* I 600gr-T. Australian U. 8. N. Co., London | Caledon Shipb. & Eng.-Co., Dundee Tinana , 
al = | Eine spanische Firma do. ‚ Rita , 
» | 345X490" 265" | 64004. w. | Gow. Harrison & Co., Glasgow \ Russell & Co. Port Glasgow Ventuor BC 
nil _ , 1200d.w.|| Eine Londoner Firma Grangemouth & Greenock, Docky.-Co. Jonian L 
m || 195X24X126" | — Monks & Co., Warrington Scott & Sons, Bowling Clarrie BC 





Ausserdem ,b) 2 Fischdampfer. ce) 2 Fischdampfer. 
Anmerkung. RPD bedeutet Reichspostdampfer, PD P 


nssagiordampfer, FD Frachtdampfer, FsD Fischlampfer, K Kriecsschiff, KD Kaboldampfe, 


S$ Segler, T Tankdampfor, FS Fouerschiff, X Dampf-Yacht, DB Dampfbagger. — G Gormanischer Lloyd, L Lioyd-Register, B Buroau Veritas, N Norske 


Lioyd, BC British Corporation. 





Vermischtes. 


Vorlesungswesen der Oberschulbehérde. Der Director 
der Navigationsschule, Herr Dr. Bolte, wird die 3. Reihe 
seiner öffentlichen Vorlesungen über »Die nautischen Instru- 
mente mit besonderer Berücksichtigung der neueren 
Fortschrittee am Mittwoch, den 20. Februar, beginnen und 
am 27. Februar, 6. und 13. März fortsetzen, Die Vorlesungen 
finden von 7'/,—9 Uhr Abends im Hörsaal B des Johanneums 
(Speersort) statt. 


Prüfungswesen. Am 18. März d. J. beginut an der 
Grossherzogl. Navigationsschule zu Wustrow (Mecklenburg) 
ein Examen für Seeschiffer und Seesteuerleute. Anmeldungen 
hierzu oimmt Herr Navigationsschul-Director J. Reimer bis 
zum 15. März entgegen. 


Bekanntmachung, betr. Aufnahme-Bedingungen des See- 
manns-Krankenhauses und Instituts für Schiffs- und Tropen- 
krankheiten in Hamburg. Die Austalt ist vorzugsweise zur 
Behandlung männlicher Seeleute, die an inneren Krankheiten 
leiden. bestimmt. Kranke, die an Pocken, Cholera, Pest, 
Gelbfieber, Fleckfieber, Lepra, Diphtherie, Scharlach leiden, 
werden nicht aufgenommen, Zur Aufnahme eines Kranken 
ist erforderlich: 

1) Die Bescheinigung eines Hafenarztes oder eines anderen 
Arztes, welche eine für die Behandlung in diesem 
Krankenhause geeignete Krankheit nachweist; 

2) Legitimationspapiere als; Geburtsschein, Meldeschein, 
Staatsangehörigkeitsschein, Seofahrtsbuch und event. 
Taufscheia oder Heirathsurkunde; 


3) Sicherstellung der Kurkostenzahlung des Kostgeldes für 
30 Tage oder durch Beibringung des Ueberweisung- 
scheines einer Krankencasse oder des Arbeitgebers. 
Mittellose haben einen Ueberweisungsschein der Allge- 
meinen Armen-Anstalt bezw. der Polizei-Behörde vor- 
zulegen. Die im nachfolgenden Absatz unter B be 
zeichneten Personen haben eine Zahlungsbürgschaft der 
Gemeinde ihres Wohnortes, sofern sie nicht von einer 
Reichs-, Staats- oder Gemeindebehörde gesendet werden, 
beizubringen. 


Das Kostgeld beträgt: 

A. Für Personen, welche in Hamburg wohnen oder ia 
Folge ihres Arbeitsverhältnisses hier der Kranken- 
versicherungspflicht unterliegen, sowie für Seeleute auf 
Schiffen, welche im Hamburger Hafen liegen: 
io der II. Verpflegungsclasse .4 7,— pro Tag, 

s > TH. > > 4-— > » 
> > IV. > > 2,— > » 

B. Für Personen, welche in Hamburg weder wohnen, noob 
bier der Krankenversicherungspflicht unterliegen: 
in der Il. Verpfiegungsclasse „4 10,— pro Tag. 

» » Il. » > 6— » » 
a s FY > > 3— » » 

Besondere Anschaffungen für die Kranken, wie Brillen, 
Bruchbänder und dergi. sind in den Kostgeldsätzen nicht dn- 
begriffen. 

Kranke werden niemals vom Krankenhause eingeholt; der 
Transport ist vom Kranken bezw. dessen Angehörigen oder 
Vertretern zu beschaffen; soll derselbe vermittelst eines 
Krankenwagens der Sanititscolonne erfolgen, so ist bei der 
Polizei-Behörde darum nachzusuchen. 


Die Kranken haben sich der bestehenden Hausordaung zu 
unterwerfen. 


Adresse für die Bewerber um den Pollok- Preis. Ver- 
schiedene Leser haben bei uns im Laufe der letzten Wochen 
angefragt, an wen bezw. an welche Adresse sio sich zu wenden 
haben, um am Wettstreit um den Anthony Pollok-Preis, als 
Erfinder von Seerettungsapparaten, theilnehmen zu können. 
Wir haben den Herren immer empfoblen, sicb an M. Cardozo 
de Bethencourt, Paris zu wenden. Das war insofern nicht un- 
richtig als Herr von Bethencourt jedenfalls über die Wege 
unterrichtet war, die einzuschlagen sind, um den Namen in 
die Liste der Bewerber eintragen lassen zu können. Wie wir 
nun erfahren, ist Herr Capt. 8. Dechaille, Havre beauftragt 
worden, dia mit dem Anthony-Pollok-Preis zusammen- 
bängenden Arbeiten in die Hand zu nehmen and soll am 
9. September d. J. in den Räumen der Handelskammer zu 
Havre vor einer noch zu constituirenden Jury unter dem 
Protectorat genannter Handelskammer der erneute Wettbewerb 
stattfinden. Infolge besonderen Entgegenkommens der fran- 
zösischen Behörden werden alle vom Ausland eingehenden 
Ausstellungsgegenstände zullfrei zugelassen, wenn sie die Auf- 
schrift » Wettbewerb um den Anthony-Pollok-Preise tragen und 
sofern dieselben nach Schluss der Ausstellung unveriindort 
wieder ausgeführt werden. Die Gegenstände müssen in Havre 
zwischen dem 1. August und 1. September d. J. und zwar 
portofrei eintreffen; die Ausstellung selbst ist kostenlos für 
den Aussteller. Gesuche um Ueberlassung vou Ausstellungs- 
raum, sowie alle Anfragen wegen weiterer Details und sonstiger 
Informationen siad an Herrn Capitän 8. Dechaille, Directeur 
de Service des Signaux et du Sauvetage de la Chambre de 
Commerce, Le Havre (France) zu richten. Der Ausschuss 
zur Vorbereitung der deutschen Schiffahrtsausstelluug 1900 
ist nach dieser Mittheilung von seiner Mitwirkung zurück- 
getreten. 


Der Verein der Rheder des Unterwesergebletes hielt am 
il. Februar seine Generalversammlung unter dem Vorsitze des 
Herrn Geo Plate ab. Der Jahresbericht führte aus, dass der 
Vereinsvorstand auch im Jahre 1900 Gelegenheit hatte, sich 
mit den wichtigsten Fragen zu beschäftigen, an denen die 
deutsche Rhederei interessirt ist. Hierzu gehören der Eutwurf 
der neuen Seemannsordnung und der mit ihr in Verbindung 
stebenden Gesetze, die Codificirung eines internationalen See- 
rechts, Festlegung bestimmter Dampferrouten zwischen Buropa 
und Nordamerika, Haftung des Rheders bei Zusammenstössen 
auf See u. A. »Eine kürzlich aus London an mehrere hiesige 
Segelschiffsrhedereien ergangene und uns mitgetheilte Auf- 
forderung, einem zwecks Verbesserung der englischen Kohlen- 
chartern gebildeten Comite (The Sailing Shipowner's Documen- 
tary Committee) beizutreten, haben wir zur Kenutniss der 
sämmtlichen interessirten Rhedereien an der Unterweser ge- 
bracht und uns bereit erklärt, zu der am 13. Februar statt- 
findenden constitnirenden Versammlung des Comites geeignete 
Delegirte zu entsenden. Es ist sehr erfreulich za berichten, 
dass die Segelschiffsrhedereien des Unterwesergebietes fast aus- 
schliesslich die wichtigsten Bestrebungen, um die es sich 
handelt, durch ihren Beitritt zu dem Londoner Comite unter- 
stützt haben.e Zu Delegirten für den Vereinstag des 
Deutschen Nautischen Vereins zu Berlin am 25. und 26, Febr, 
wurden die Herren Präsident Geo Plate und Prof. Dr. 
Schilling gewählt. 

Nach der officiellen Verkehrs-Uebersicht im Hafen zu 
Geestemiinde für das Jahr 1900, ist der Platz von 619 See- 
schiffen mit 250018 R.-T. und 3476 Fluss-, Watt- und Leichter- 
schiffen mit 194991 R.-T. aufgesucht worden. Im ersten 
Jahre nach der Hafen-Eröffnuug, im Jahre 1364, bestand der 
Seeverkehr aus 307 Schiffen mit 66701 R.-T. und der Flass- 
verkehr aus 89235 R.-T. 
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Neuer Hafengeldtarif in Danzig. Ein neuer Hafengeld- 
tarif tritt am 1. April in Kraft. Seine Sätze sind: Von see- 
warts, ein- oder ausgehenden Schiffen mit mehr als 4 Cubikm. 
Nettoraumgebalt für jedes Cubikmeter Nettoraumgehalt: A. von 
Dampfern: 1. mit Ladung beim Ein- und Ausgange je 12 Pfg. 
(jetzt 10 Pfg), 2. in Ballast oder leer desgl. 6 Pfg. (jetzt 
5 Pfg.); B. von Segelschiffeo: 1. mit Ladung beim Ein- und 
Ausgange je 10 Pfg., 2. in Ballast oder lear desgl. 5 Pfg. — 
Fahrzeuge von 200 Cubikmeter oder weniger Nettoraumgehalt 
entrichten die Abgaben zu A ] und 2 nur mit 6 Pfg. bezw. 
3 Pfg. und die Abgaben zu B 1 und 2 nur mit 5 Pig. bezw. 
2 Pfg. für jedes Cubikmeter Raumgehalt. Fahrzeuge, deren Ladung 
deo vierten Theil ıhres Nettoraumgehalts nicht übersteigt, oder 
die ausschliesslich Steinmaterial, Schiefer, Cement, Gyps, Kreide, 
Steinkohlen, Coks, Torf, Eisenerze, Salze und ähnliche Stoffe 
geladen haben, sowie Schiffe für Vergniiguogsfahrten nach 
ausserhalb der Danziger Bucht sollen die Sätze für Ballast- 
schiffe zahlen. — Von binnenwärts durch die Schleuse zu 
Einlage ein- und ausgehenden Schiffen mit mehr als 2 Tons 
Tragfahigkeit für jede Ton Tragfähigkeit soll 1. mit Ladung 
bein Ein- und Ausgange je 8 Pfg., 2. leer oder lediglich mit 
den in Ausnahme 2 b zu I genannten Gütern beladen desgl. 
4 Pfg. entrichtet werden. — Von Flössen für die Lagerung 
auf der toten Weichsel westlich der Plehuendorfer Schleuse 
soll für jedes Quadratmeter der beanspruchten, wenn auch 
nicht tbatsächlich ausgenutzten Liegefläche mouatlich 0,2 Pfg. 
entrichtet werden. 


Association Internationale de la Marine. Die constituirende 
Versammlung dieser Corporation fand am 16. Januar d. J. in 
Paris statt und wurde von Monsieur J. Charles Roux eröffnet, 

Auf einen Antrag des >Comité Maritime Internationale zu 
Antwerpen, das sich mit dem Studium der Fragen des See- 
rechts beschäftigt, wurde beschlossen, den Namen der 
Association in der am Kopf angegebenen Weise umzuändern, 
worauf eine ständige Commission ernannt wurde, bestehend 
aus 12 Mitgliedern für Deutschland, 4 für Oesterreich-Ungarn, 
4 für Belgien, 2 für Dänemark, 3 für Spanien, 8 für die 
Versinigten Staaten, 12 für Frankreich, 12 für Grossbritannien, 
6 für Holland, 8 für Italien, 1 für Monaco, 7 für Norwegen, 
2 für Portugal, $ für Russland und 5 für Schweden. Unter 
den 12 deutschen Mitgliedern der ständigen Commission be- 
fanden sich die Herren: Dr. Martin, Präsident am Hanseatischen 
Oberlandesgericht in Hamburg; Dr. Nebelthau, . Mitglied des 
Senats von Bremen; Geo Plate, Vorsitzender des Norddeutschen 
Lloyd; Karl Kasch, Ingenieur der deutschen Botschaft in Paris 
und Fr. Reck, Vorsitzender der Vereinigung der deutschen 
Seeversicherungs-Gesellschaften. Uater den Commissıons- Mit- 
gliedern für Dänemark befindet sich Herr Ludwig Simonsen, 
Advokat am Appellationsgericht zu Copenhagen, während unter 
den Mitgliedern der Commission für Norwegen die Herren 
Christophersen, Generalconsul für Schweden-Norwegen in Paris, 
sowie die Kheder John Bryde und Koudsen sich befinden. 
Die constituirende Versammlung bat dieser ständigen Com- 
mission unter anderem die Befugniss eingeräumt, sich durch 
die Beiordnung von neuen Mitgliedern zu vervollständigen, die 
indess durch den nächsten Congress bestätigt werden müssen. 
Nachdem noch mehrere Mitglieder die Aufmerksamkeit des 
ueugewählten ständigen Ausschusses auf das Interesse hinge- 
fenkt hatten, das der Schutz und die Begünstigung der Ent- 
wickelung des höheren Segelsports, der Hochseefischerei und 
des Rettungswesens auf See mit sich bringen würden, wurde 
die Sitzung geschlossen, Gleich nach Schluss der Sitzung ver- 
sammelte sich sodann die ständige Commission, um das Executiv- 
comite zu wählen, welche Wahl folgendes Resultat ergab: 
J. Charles Roux (Frankreich) Vorsitzender, Austin Lee (Eng- 
land), Guillain (Frankreich), Geo Plate (Deutschland), Raffalovich 
(Russland) und Baron de Rolland (Monaco) als Vicevorsitzende. 
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Als erster Generalsecretär wurde gewählt: Der Chevalier Pesce 
(Italien), als zweiter Maurice Loir (Frankreich) als Secretir 
Paul Gavare (Frankreich) und als Schatzmeister Dat Piaz 
(Frankreich). Baron de Rolland sprach sodann der ständigen 
Commission eine Einladung des Fürsten von Monaco aus, den 
nächsten Congress im April in Monaco abzuhalten, was all- 
seitig mit wärmsten Dank angenommen wurde. Dieser Congress 
soll in der zweiten April-Woche, kurz nach dem Osterfest ab- 
gehalten werden. (H. B.) 


Verkehr im Suez- Canal im Jahre 1900. Den Canal 
passirten nach beiden Richtungen im Berichtsjahre 3441 See- 
schiffe mit 13699 238 N.-R.-T. Raumgehalt gegen 3607 mit 
13 815 991 T. im Vorjahre, ferner 2038 Barker, Leichter ete. 
mit 20065 N.-R.-T. Raumgehalt gegen 1867 mit 17235 T. 
Also eine merkliche Aboahme des Seeverkebrs und geriuge 
Zunabine des durch Leichterschiffe etc. bewirkten Verkehrs. 
In gleichem Maasstabe wie der Verkehr sind anch die Einnahmen 
zurückgegangen. Sie beliefen sich 1899 auf 02515232 Franc 
nad betrugen im Berichtsjahre nur 91 849 255 Frane. 


Bau von Stahl-Dampfschiffen in den Vereinigten Staaten 
von Amerika in den Fiskaljahren 1891-1900. In den zehn 
Fiskaljahren von 1891—1900 wurden in den ‚Vereinigten 
Staaten von Amerika 465 Stahldampfschiffe gebaut von ius- 
gesammt 742830 R.-T. Raumgehalt und zwar 241 Dampfer 
275550 R.-T. an der atlantischen Küste, 26 Dampfer von 
17191 R.-T. an der pacifischen Küste and 198 Dampfer von 
450089 R.-T. an den grossen Binnenseen und den Strömen 
des Westens. Am bedeutendsten ist die Schiffbauindustria von 
Cleveland, denn dort wurden in dem zehnjährigen Zeitraum 
69 Stahldampfer von 194080 R.-T. gebaut; au zweiter Stelle 
kommt Philadelphia mit 110 Stahldampfern von 138 593 R--T., 
dann Port Huron mit 26 Stabldampfern von 73981 R.-T., 
Detroit mit 24 Stahldampfern von 59582 R.-T., und Chicago 
mit 17 Stahldampfern von 52929 R.-T. Die Production des 
Fiskaljahres 1000 beziffert sich auf 80 Stahldampfer von 
167948 R.-T. und übertrifft diejenige des vorhergehenden 
Jahres um 83°, und die Production des Jahres 1891 um 
188°,. Im Fiskaljahre 1891 betrug der Kaumgehalt dor in 
den Vereinigten Staaten hergestellten Stahldaimpfer 58281 R.-T.. 
1892 bezifferte sich derselbe auf 39485 R.-T., 1893 auf 
65630 R.-T., 1894 auf 46088 R.-T., 1895 auf 40180 R.-T,, 
1896 auf 96331 R.-T., 1807 auf 78077 R.-T. 1898 auf 
47792 R.-T. und 1899 auf 103018 R.-T. Die grösste Ent- 
wickelung zeigt die Industrie an der atlantischen Küste; 1891 
sind our in Philadelphia 3 Stahldampfer von 9342 R.-T. ge- 
baut worden, 1900 gingen aus den Werften an der atlantischen 
Küste 51 Stahldampfer von 70548 R.-T. hervor, und zwar 
wurden in Newport News 7 Dampfer von 28202 R.-T. gebaut, 
m Wilmington 7 von 14033 R.-T., in Baltimore 8 von 
13213 R.-T., in Philadelphia 15 von 11528 R.-T., in New-York 
10 von 2510 R-T. in Bath 2 von 644 K.-T. und in Cedar 
Keys sowie Jacksonville je 1 Dampfer von 229 und 189 R.-T. 


(Aus Annual Report of the Commissioner af Navigation 
for 100.) 


Fivss- und Hafen-Verbesserungen in den Vereinigten 
Staaten von Amerika. Die »Fiuss- und Hafen - Bewilligungs- 
Bille hat den Congress der Vereiuigten Staaten über eine 
Woche beschäftigt und ist nun fast in der nämlichen Fassung, 
wie sie vom Fiuss- und Hafen -Comitee eingereicht war, auch 
angenommen worden. Die darin vorgesehen Ausgaben belaufen 
sich auf ungefähr 60 Millionen $, wovon 23 Millionen auf 
directe Bewilligungen kommen. Abgesehen von kleineren 


Posten sollen am unteren Mississippi für 3,1, am Hafen von 
Galveston für 0,5, am Hafen von Mobile für 0,4, am Aransas 
Pass und am Warrior Fluss für je 0,35 Millionen $ Ver- 
besserungsarbeiten ausgeführt werden. Für dauernde Arbeiten 
sind folgeude Beträge in die Bewilligungen eingeschlossen: 
8 Millionen $ für don unteren Mississippi, je 1 Million für die 
Häfen von Galveston und Savannah, 0,95 Millionen für den 
St. Johns Fluss in Florida, 0,6 für dew Trinity-Fluss u. s. w. 


(Nach Manufacterers’ Record und nach der New-Yoarkar 
Staats - Zeitung.) 


Verkehr deutscher Schiffe in ausländischen Häfen während 
des Jahres 1900. 






Häfen 














[177.7 ORG eee 16 | 9687| 16 
Dieppe....--...-.»--» 10 | 7179 9 
Fécamp......-......- 1 436; 1 
PN 231 1535 620| 227 

Honfleur ............. is! 15123! 17 
Trouville-Deauville..... 21 1667 2 

Marseille ........-.... 03 | 80062, 58 

Arbroath ..........- 2 5 1000: 5 

LAMB: 200.4 152 | 55001 | 106 
Morrisonshaven,... . ; 6 MT) — 

Newport. ..........005 92 | 83932| 72 
Penzance............. 2! 662 2 
Rocbester............. 32| 8053| 31 

Livorno ..........-.-. 31! 44413} 31 

ee ee eee 39| 56761] 37 

Amsterdam .........-. 240 1242 712} 237 
Thorshava,........... l 62 1 

Barrow in Furness .... 7 | 6456 3 
Barotisland........... 200 1121 551 

Methil und Leven ..... 220 1139 284 

West-Wemyss ........ 149 | 13104 Angaben fehlen 
St. Davids............ 36 | 10188 

Charlestown .......... 13, 2492 

Milford. ............., 1 350 1 1 _ 
Stornoway......-.. favs 4: 601 2 4 | 3 
Boston (Massachusetts) , 32 153 604) 31 32 | 30 
Philadelphia... ......... 111 276511) 50 | 110 ; 106 
Harlingen ............ 29; 1544] 26 | 29! 6 
Falmouth............. 104 1131473) 85 | 104 82 
Jersey occ ec cece aan 1 128 1 1 = 
Lowestoft ............ 26| 6535; 20 26 9 
Montrose ...,........., Ss! 1148 8 8 1 
Portsmouth ....... a 16 4072 15 16 7 
Montreal ..........0-. 12] 25080; 12 12 12 
St. Jobas............. 6 5747 4 6 6 
Pensacola ............ 14] 14273] 2] 14] 4 
Tampa ............... 4| 4683) — 4 i 
Fernandina ........... 1 935; — 1 1 
Carabelle...........-- l 473; — 1 1 





i 
(Nach den Schiffslisten der dowtschon Consulate.) 
(Aus den Nachrichten für Handel und Verkehr) 


Signalstation in Cuxhaven. In Cuxhaven wird der Ham- 
burgische Staat mit dem Deutschen Reich gemeinsam eine 
Signalstation an der Elbemündung errichten. Das Keichs- 
Marineamt hat diese Station in erster Linie für die Zwecke 
der Kriegsmarine gewünscht, doch wird sie im Frieden auch 
den Interessen der Handelsschiffahrt dienstbar gemacht. Die 
Station soll den Seetelegraphen- und Schiffsmeldedienst wahr- 
nehmen, d. i. den Nachrichtendienst zwischen den Schiffen und 
ihren Rhedereien und die Beobachtungen für die Oberpost- 
direction in Hamburg, die die amtlichea telegraphischen Schiffs- 
meldungen bearbeitet. 


Kleine Mittheilungen. 





Als einen Beweis, dass die Rudercommandofrage anfängt, 
auch weitere Kreise zu interessiren, möchten wir es ansehen, 
dass nenerdings auch die litterarisch - politische Zeitschrift 
»Grenzboten«e den Gegenstand behandelte. Unter anderen 
interessanten Aufsätzen wie »die Handelspolitik im Jahre 1001«, 
»Carlyle« usw. finden wir nämlich darin auch den Aufsatz: 
»Die Verwirrung im deutschen Rudercommando. Von Naviga- 
tionslehrer Ihnken.« : 

. 

Für die wachsende Bedeutung von Boston (Mass.) als 
Passagierverkehrs-Hafen spricht, dass im letzten Jahre 86322 
Passagiere von Europa und 83000 von Canada dort ge- 
landet warden. 

Ein neuer Antrag liegt zum Entwurf des amerikanischen 
Schiffahrts - Subventions - Gesetzes vor. Das Mitglied des 
Repriisectantenhauses, Mr. Jones, schlägt vor »our solchen 
ausländischen Schiffen die Einfahrt in Häfen der Ver. Staaten 
zu gestatten, die Producte desjenigen Landes als Ladung an 
Bord haben, dessen Flagge sıe fübren.« 


* 
* ” 


In Ecuador ist die Anlage eines längst dringend nöthigen 
Quais für Guayaqull beschlossen worden. Die Kosten werden 
sich auf 200000 £ belaufen, Die in Eisen zu construirende 
Anlage soll eine Länge von 1500 Fuss bekommen und ein 
vorspriogendes Pier von 300 Fuss Länge haben. Sie soll das 
Beladen und Löschen von acht Oceandampfern zu gleicher 
Zeit gestatten, (Die Abgabe von Angeboten für Construction 
und Maschinen soli empfeblenswerth sein. Die (uaianlage 
wird für die Verfrachtung, die mit den jetzigen Einrichtungen 
bei der starken Strömung sehr erschwert ist, bedeutende Vor- 
theile gawähren. 


Vereinsnachrichten. 


Nautischer Verein zu Hamburg. 

Sitzung vom 18. Februar. Als Mitglied wird Herr 
Gröschner aufgenommen; vorgeschlagen zur Aufnahme in 
nächster Sitzung sind vier Herren. Nach Erledigung einer 
internen Angelegenheit, wird aus der eingegangenen Abrechnung 
über das letzte Geschäftsjahr des Deutschen Nautischen Vereins 
entnommen, dass das als chronisch bekannte Deficit diesmal 
erfreulicherweise um 305 .4 abgenommen hat. Zur Tages- 
ordnung »Information der Delegirten für den 
Vereinstage« greift zunächst über die Fassung des in letzter 
Sitzung zu den §§ 33 und 34 der Seemannsordnung ange- 
nommenen Zusatzantrages eine Discussion mit dem Resultat 
Platz, dass als Abs. 4 ein Antrag — Polis folgenden Wort- 
lauts einstimmig angenommen wird: 

»Befindet sich ein Schiff länger als 48 Stunden 
theils im Hafen oder auf der Rhede, theils auf Seo, und 
geht die Mannschaft während dieser Zeit nicht dauernd 
Wache um Wache, so ist derselben innerhalb jeder 
48 Stunden eine Ruhepause von mindestens 16 Stunden 
zu gewähren. Für jede über diese Zeit hinaus ge- 
leistete Arbeit, wozu auch Wachdienst gerechnet wird, 
ist Ueberstundenlohn zu vergüten.« 

Soweit die Vorschläge der Reichstagseommission zu den 
einzelnen Paragraphen des Entwurfs der Seemannsordnung 
bekannt sind, wird auch bierzu Stellung genommen. Von 
Wichtigkeit ist besonders der Wunsch, Seeschöffen- 
gerichte in der Weise ins Leben zu rufen, dass die See- 
mannsämter innerhalb des Reichsgebietes durch zwei Schöffen 
verstärkt werden, wenn es sich darum handelt, über einen 
Verstoss gegen die Seemännsordeung ein Urtheil zu fällen. 
Einer der Schöffen, so wird verlangt, soll sich aus den Kreisen 
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der Schiffsmannschaft rekrutiren. Die Versammelten sind 
übereinstimmend der Ansicht, dass die Rechtsprechung, wie sie 
von deutschen Seemanusimtern bisher geübt wurde, im Allge- 
meinen zufriedenstellend gewirkt bat, wesshalb keine Veran- 
lassung zu Vorschlägen für eine Abänderung vorliegt. Weiter- 
hin pricisirt der Verein noch zu verschiedenen anderen, 
weniger wichtigen Anträgen seine Stellung, den Delegirten als 
Richtschnur. Auch die Rudercommandofrage wurde nochmals 
kurz berührt und festgestellt, dass der Verein nach wie vor 
auf seinem stets vertretenen Standpunkt stehe, unter den ge- 
gebenen Verhältnissen eur für die Commandos »Reohts« und 
»Links«e einzutreten. Der Vorsitzende wünscht sodann den 
Delegirten Erfolg in dem Bestreben die Vereinsbeschlüsss zur 
Geltung zu bringen und stelit unter allgemeiner Zustimmung 
für die Tagesorduung der nächsten Sitzung, am 25. Februar, 
eine gesellige Zusammenkunft fest. 


Verein Deutscher Seeschiffer zu Hamburg. 

Sitzung vom 20. Februar. Nach Verlesung und kurzer 
Besprechung der Eingänge, beschäftigt sich der Verein mit 
den vom Nautischen Verein zu Papenburg gestellten Ab- 
änderungsvorschlägen za den §§ 480, 481 des Handelsgesetz- 
buches. Es handelt sich bekanntlich um die Verantwortlichkeit 
des Schiffsführers mit Bezug auf Ausrüstung, Bemaonung, 
Verproviantirung und Beladung des Schiffes. Der Papenburger 
Verein wünscht diese Verantwortlichkeit insofern gesetzlich zu 
beschränken, als in der Praxis die Aufsicht über die genannten 
Eigenschaften des Schiffes aus den Händen des Schiffsführers 
in die des Schiffsinspectors ülergegangen sind. Weiterhin 
bezweckt der Papenburger Antrag die Einführung einer Tief- 
ladelinie sowie einen Erlass über Bestimmungen der Decklast 
von solchen Schiffen, die Holz laden. Drittens wırd einem 
Zuschlagszoll auf alle Hölzer, die über ausländische Häfen 
nach Deutschland eingeführt werden, das Wort geredet. 
Endlich wird vorgeschlagen, der See-Berufsgenossenschaft die 
Aufsicht über die Tiefladelinie ete. unter der Bedingung zu 
überlassen, wenn sie sich zur Abhaltung von alljährlich einigen 
Sitzungen verpflichtet, die zugleich von Vertretern der Capitäne 
und Schiffsoffieiere einerseits und von Mannschaftsvertretern 
andererseits zu beschicken sind, — Der Verein beschäftigte sich 
vorläufig nur mit Pankt 1, also mit den Vorschlägen, welche gesetz- 
lich eine Beschränkung der Verantwortliobkeit des Schifführers 
austreben. Wurde auch uater Aufzählung von Beispielen zuge- 
geben, dass es nach den Erfahrungen in manchen Rhedereien wohl 
wünschenswertb sei, wenn die Verantwortlichkeit von den 
Schultern der Capitäne auf die Schultern der Rheder abge- 
wälzt werde, so glaubt der Verein doch nicht, dass wegen 
dieser tiefbeklagenswerthen Ausnahmen eiue Verminderung der 
gesetzlichen Verantwortlichkeit des Schiffsführers am Platze 
sei, Ganz besonders sprechen sich die anwesenden activen 
Herren Capitiine gegen den Papenburger Vorschlag aus und 
führen unabhängig von einander aber übereinstimmend aus, 
dass von grossen Rhedereien die Wünsche der Capitäne zur 
Sicherheit der Seetüchtigkeit des Schiffes anstandslos berück- 
sichtigt würden. Wenn zuweilen von den Schiffsinspectoren 
Forderungen abgelehnt würden, so beziehen sich diese nur 
auf Gegenstände, die mit der Seetüchtigkeit des Schiffes nicht in 
Verbindung steben. Aus diesen Gründen wird Punkt 1 des 
Nautischen Vereins zu Papsoburg mit grosser Majorität abge- 
lehnt. Ueber die weitereren drei Anträge wird in einer der 
nächsten Sitzungen Beschluss gefasst werden. Hierauf findet 
die Verlesung des Protocolls über die Verhandlungen des 
am 9. Februar abgebaltenen Delegirtentages statt. Der Vor- 
sitzende spricht auf Vorschlag eines Mitgliedes, dem Schrift- 
führer, Herrn Ed. Lewens, den Dank für die grosse Mühe- 
waltung aus, die er bei der ausführlichen Verfassung des 
Protocolls beobachtet hat. Nächste Sitzung am 27. Februar. 
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Verein Deutscher Capitäne und Officiere der Handelemarine 
zu Hamburg. 


Die am 14. Februar abgehaltene ausserordentliche Mit- 
glieder-Versammlurg fand unter Leitung des Vorsitzenden, 
Herrn Capt. Zielke, statt. Nach Erledigung der Eingänge wird zu 
Punkt 1 der Tagesordnung » Wah! der Delegirten zum Deutschen 
Nantischen Vereinstage« geschritten. Nach längerer und ein- 
gehender Debatte wurden die Herren Capt. Zielke, Rechts- 
anwalt Kümpel und Brandmeister Pröhls gewählt. Punkt 2 
der Tagesordnung waren die Anträge des Verwaltungsrathes 
auf Gehaltserhöhung des Gehülfen und Anstellung eines Lehr- 
lings. Dem Ersteren wurde die gewünschte Gehaltszulage 
unter den von dem Verwaltungerath gestellten Bedingungen 
zugebilligt; sowie die Anstellung eines Lehrlings einstimmig 
angenommen. Nachdem noch einige Herren in den Ver- 
waltungsrath gewählt waren, wurde die Versammlung ge- 
schlossen. 





Kaiser Wilhelm-Canal. 


Botriebs-Brgebnisse im Monat Januar 1901, 
(Mitgethoilt durch Glifcke & Hennings, Schiffsmakler, 
Hrunsbittelkoog—Hambarg—Holtenan.) 

(Nach Ermittelangen dow Kaisorl. Canalamts Kiol.} 





Es passirten den Canal in beiden Richtungen: 


Dampfer mit eigener Kraft De 
do. geschleppt } 760 mit 160100 N.-R.-T. 


Segler, geschleppt oder mit 

eigener Kraft........... 81 >» 4 082 » 
Leichterfahrzeuge......... 154 » 17963 
Zus. 995 » 12145 >» 
Von den Dampfern fuhren unter 





deutscher Flagge 618 Fahrzeuge mit 86173 N.-R.-T, 
britischer > 28 » » 25774 B 
dänischer + 54 a » 19108 t 
schwedischer > 29 , » 11030 » 
norwegischer » 20 > > 1064 > 
franzosischer > — 2 > — > 
russischer incl.Fion. » 6 > > 4374 > 
div, Flaggen > 5 » D 2 956 > 


Es hatten einen Tiefgang 


von weniger als 5,9 m .... 715 Schiffe 
» Gm bs 85 m....... 14» 
Die durchschnittliche Fahrzeit betrug: 


für Dampfer mit 0,1—5.,4 m Tiefgang: 9 Std. 44 Min. 


’ # >» 5,5—6,9 » » 12 » 33 >» 
> > » 70-85 >» ’ 15 » 26 >» 
» Schleppatige........-.....-.06.. 25 » 37 >» 


Die Abfertigungszeit in den Endschleusen 
betrug: 
in Brunsbüttel eingehend: 24 Min. 
ausgehend: 18 » 
in Holtenau eingehend: 19 » 
ausgehend: 12 » 
Es passirten bei electrischer Beleuchtung: 
während weniger als der halben Fabrzeit..... 145 Fahrzeuge 
» der halben oder eines grösseren Theiles 
der Fabrzeit..............4..- 290 » 
Betriebserschwerender Nebel herrschte an 8 Tagen. 
» Eisbildung > 20 » 


Sprechsaal. 
(Ohne Verantwortlichkeit der Redaction.) 





(Eingesandt.) 
Zur Frage: »Wegerecht der Fischdampfer.: 


Wenn die jetzigen Zustände so schön sind, wie sie der 
Artikel in No. 6 der »Hansa« schildert, d. h. wenn sich die 
Praxis herausgehildet hat, dass Dampfer und Segler den Fisch- 
dampfern aus dem Wege gehen, weil diese in der Regel » 
manövriren, als stände ihnon das Wogerecht zu und weun in 
Folge dieser aus der Praxis berausgewachsenen allgemeinen 
Gewohnheit nennenswerthe Collisionen zwischen Fischdampfern 
und anderen Schiffen nicht vorkommen, so ist es doch ganz 
unerfindlich, weshalb man verlangt, dass diese schönen Zustinde 
beeinflusst werden sollen durch ein Gesetz, von dem man noch 
nicht weiss, wie es wirkt. Man hat doch schon die Erfahrung 
gemacht, dass Gesetze anders gewirkt haben, als man erwartete, 
uud kéonte doch dann ruhig warten, bis sich Missstände ber- 
ausstellen. Oder sollten die Zustäude jetzt nicht so schins 
sein, wie sie der Artikel darstellt? Sollten doch neunens- 
werthe Collisionen vorkommen zwischen Fischdampfern und 
anderen Schiffen? Nun z. B. wurde die norwegische Bark 
»Bertha«e an der Westküste von Jütland von einem Fisch- 
dampfer so angerannt, dass sie schleunigst auf Strand gesetzt 
werden musste. Man kano ja sagen, allerdings, aber eben 
weil die Bark nickt aus dem Wege gefahren ist. Die Bark 
hätte das auch gut than können, denn sie hielt guten Ausguck 
und auf ihr wurde aufgepasst, wie man zu sagen pflegt. 
während auf dem Fischdampfer nich! aufgepasst wurde, und 
zwar trotzdem er die Ausweichepflicht hatte. Darf man da 
nicht die Frage stellen, was werden solche Leute thun, wenn 
sio das Wegerecht haben? Grade wenn und weil die Fischer 
tüchtige Seeleute sind, braucht mao ihnen nicht das unbedingte 
Wegerecht zu geben wie Einem, um den berum jeder einen 
Bogen beschreibt wie um einem Nichtzurechnungsfähigen auf 
der Strasse. Man verzerre doch nicht das Ausweichen von 
Seglern z. B., es giebt zwischen Sturm und Stille noch vielerlei 
Gelegenheit und Umstände, unter denen es für einen Segler. 
der in eine Fischdampferflotte hineingerätb, fast unmöglich st, 
sich hindurch zu manövniren, wenn die Dampfer nicht aus 
dem Wege geben; doch das gehört zu Fragen, die wohl in 
Fachkreisen mündlich, nicht aber wie in der »Hansa schriftlich 
erörtert werden können. Diese Fachkreise wären doch nun 
wohl Dampfer- und Segler-Capitäne, die. meint der Artikel, 
protestiren aber garnicht dagegen. Bitte! das thun sie doch. 
Wer unsere Seeleute kennt, weiss auch, dass sie sich nicht 
hinstellen und schreien und klagen; sie helfen sich, wie sie 
können, d. b. sie fahren auch den unsicheren Kunden, das sind 
Fischdampfer, möglichst aus dem Wege und äussern im Be- 
kanntenkreise »Worte des Unwillens über das widerrechtliche 
Gebahren der Fischdampfere, wie der Artikel richtig bervor- 
hebt. Das sind aber nicht »nur Empfindungen« sondern es 
sind »solche Empfindungen , die aus selbst durchlebten und 
durchdachten hervorgegangen sind, buudertmal mehr werth, 
als Worte. Und wenn man jenen »Empfiodungen« den 
richtigen Ausdruck geben wollte, so möchte er vielleicht lacten : 
»Unbedingtes Wegerecht für Fischdumpfer mag etwas besser 
sein, als die jetzigen unbaltbaren Zustände, es ist aber eine 
befriedigende Lösung der Wegerechtfrage für Fischdampfer 
höchstens erst dano, wenn der letzte Segler zum alten Esen 
geworfen ist.e Hoffentlich dauert das noch lange. 


Neufahrwasser. Triton. 
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Auf dem Ausguck. 

Der 32. Vereinstag des Deutschen Nautischen 
Vereins ist programmmissig am 25. und 26. Februar 
in Berlin (Hotel Kaiserhof) abgehalten worden. Die 
Versammlung war so überaus zahlreich besucht, 
dass die von allgemeiner Zustimmung begleitete 
Anregung erfolgen konnte, statt des bisher immer 
benutzten Saales, in Zukunft einen anderen zu 
wählen, weil die zur Verfügung stehenden Sitz- 
plätze nicht für die Anzahl der Theilnehmer ge- 
nügten. Mehr als lange Worte ist jener vom Vor- 
sitzenden und der Versammlung als berechtigt 
anerkannte Vorschlag angethan, die Bedeutung und 
das wachsende Ansehen des Deutschen Nautischen 
Vereins zu documentiren. — Die Sitzung wurde wie 
alljährlich durch eine Ansprache des Vorsitzenden, 
Herrn Geh. Rath Sartori eingeleitet. Der Redner 
kennzeichnete in treffenden Worten das immer 
mehr allerseits zum Ausdruck gebrachte Interesse- 
für die Seeschiffahrt und wies darauf hin, dass 
ganz besonders in den letzten zehn Jahren der 
deutschen Seeschiffahrt auch in der Oeffentlichkeit 
der Platz eingeräumt sei, der ihr als nationale 
Trägerin des Weltverkehrs zweifellos zukomme. Da 
dieser von uns freudig begrüsste Umstand aber 
bekanntlich darauf zurückzuführen ist, dass unser 
weitblickender Kaiser die Bedeutung der Seeschiff- 
fahrt längst erkannt und dieser Erkenntniss während 
seiner Regierungszeit durch Worte und durch An- 
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theilnahme an der Entwickelung dieses Erwerbs- 
zweiges verschiedentlich Ausdruck verliehen hat, 
haben wir alle Ursache, hierfür unsern tief- 
empfundenen Dank auszusprechen. Unter dieser 
Berücksichtigung wurde das am Schluss der Aus- 
führungen auf S. M. den Kaiser ausgebrachte Hoch 
mit erhöhter Begeisterung aufgenommen. Der Vor- 
sitzende gedachte sodann der im Laufe des letzten 
Jahres verstorbenen Mitglieder, der Herren Capt. 
Hein (Elsfleth), Ivers (Stettin) und unseres Ham- 
burger C. Ferd. Laeisz. Nach entsprechender 
Würdigung ihrer gehabten Verdienste um den 
Verein und um die Seeschiffahrt wird das An- 
denken der Verstorbenen durch Erheben von den 
Sitzen geehrt. — Es findet hierauf die Neuwahl 
des Herrn Geh. Raths Sartori zum Vorsitzenden 
per Acclamation statt. Der Wiedergewählte dankt 
für das abermals ihm entgegengebrachte Vertrauen 
und ernennt zu seinem Stellvertreter Herrn Det- 
leffsen, Priises der Flensburger Handelskammer, 
zu Schriftführern die Herren Dres. Gütschow, Boysen 
und Rösing, zu Stimmzählern die Herren Meyer 
und Dittmer. Zu Cassenrevisoren werden gewählt 
die Herren Febling (Lübeck) und Struck (Hamburg). 
Bemerkt mag schon in dieser Nummer werden, 
dass auf mehrfach geäusserten Wunsch hin, die 
Berathungen über den Entwurf der Seemanns- 
ordnung von der Tagesordnung abgesetzt wurden. 
Nachstehend lassen wir nun, wie es alljährlich ge- 
schehen ist, den Bericht des Vorsitzenden über das 
verflossene Geschäftsjahr auszugsweise folgen: 
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Aus dem dann erfolgenden Geschäftsbericht 
entnehmen wir folgende Stellen *): 


Die deutsche Seeschiffahrt hat sich in den 
beiden letzten Jahrzehnten in sehr schneller Weise 
entwickelt; auch das verflossene Jahr 1900 zeigt 
einen Fortschritt in dieser Richtung und eine starke 
Förderung der nautischen Interessen. Der Schiffs- 
bestand gewann weiter erbeblich an Raumgehalt, 
besonders durch die Einstellung neuer Dampfer 
grösster Art für die überseeischen Fahrten. Deutsch- 
land behauptete voll seinen Platz als zweiter 
Rhedereistaat und die Hamburg - Amerika Linie 
sowie der Norddeutsche Lloyd blieben die grössten 
Schiffahrtsunternehmungen der Welt. Die grossen 
Transporte von Truppen und Kriegsmaterial nach 
China haben gezeigt, dass die deutsche Rhederei 
auf der Höhe der Leistungstähigkeit steht. 


Der Schiffsverkehr in den verkebrsreichsten 
deutschen Häfen wuchs weiter und die grösste 
deutsche Hafenstadt stebt mit an der Spitze der 
grössten Welthäfen. — Die Gründung neuer grosser 
Vereinigungen, wie die der Schiffbautechnischen Ge- 
sellschaft und des Deutschen Schulschiff - Vereins 
legt Zeugniss ab von dem grossen Interesse für 
die Angelegenheiten der Schiffahrt und von der 
Bedeutung derselben. Bei der steigenden Zunahme 
unserer überseeischen Beziehungen dürfen wir hoffen, 
dass diese Entwickelung auch weiter vor sich 
gehen wird. 


Je mehr der überseeische Verkehr der einzelnen 
Staaten an Bedeutung gewinnt, desto wichtiger wird 
nicht nur der Schutz der schwimmenden Werthe im 
Kriegsfalle durch Waffen, sondern auch durch Ver- 
träge. Der Schutz des Privateigenthums 
auf See ist auf der Haager Friedensconferenz 
verhandelt, und, abgesehen von einigen sich der 
Stimme enthaltenden Delegirten, einstimmig der 
Wunsch zum Ausdruck gelangt, den Vorschlag, 
welcher bezweckt, das Privateigenthum im Seekrieg 
für unverletzlich zu erklären, und den Vorschlag, 
die Frage des Bombardements von Hafenplätzen, 
Städten und Dörfern durch feindliche Flotten zu 
regeln, einer Prüfnng durch weitere Conferenzen zu 
überweisen. — Vor der Abhaltung jener Friedens- 
conferenz habe ich, wie mitgetheilt, Namens des 
Deutschen Nautischen Vereins eine Eingabe an die 
Reichsregierung gerichtet zur Herbeiführung eines 
Uebereinkommens in dieser Richtung. Es ist nur 
erfreulich, dass seitens der Regierungen der Ent- 
schluss gefasst ist, diese Frage nicht von der Tages- 
ordnung abzusetzen, und es kann demnach die 


*) Wir verzichten ausdrücklich in dieser Nummer auf die 
weiteren Verhandlungen des 32. Vereinstages einzugehen, da 
doch die Auslassungen über beide Tage nicht Aufnahme finden 
könnten und wir eine zusammenbängende Berichterstattung, 
wenn sie auch etwas später kommt, wegen ihrer Ueborsicht- 
lichkeit für zweckentsprecheuder halten, als eine getheilte. D. R. 


Hoffnung auf eine endliche Lösung dieser Frage 
gehegt werden. Eine bestimmte Anweisung über 
die Handhabung des Seekriegsrecht wäre schon jetzt 
am Platze. 


Dass das Bedürfniss, internationale Ueberein- 
stimmungen herbeizuführen, auch auf dem Gebiete 
der Seeschiffahrt mehr hervorgetreten ist, hat sich 
ebenfalls im letzten Jahre herausgestellt. Ge. 
legentlich der Pariser Weltausstellung fand vom 
4. bis 12. August v. Js. ein internationaler Con- 
gress für Seeschiffahrt statt, in welchem 
Delegirte aus den verschiedenen seefahrenden 
Nationen in verschiedenen Abtheilungen über all- 
gemeine Schiffahrtsangelegenheiten, Statistik, Ver- 
kehr, Zollfragen, Hafenabgaben, Signalwesen, Maass- 
regeln zur Erhöhung der Sicherheit der Schiffahrt, 
seemännische Fragen, Verbesserung des Looses der 
Seeleute u. s. w. beriethen. Die Berathungen haben 
in nautischen Kreisen viel Beachtung gefunden. 
Am 1. October und folgende Tage wurde ebenfalls 
in Paris einCongress für internationales 
Seerecht abgehalten, auf welchem wichtige Fragen 
behandelt wurden, welche auch von dem deutschen 
Verein für internationales Seerecht vorberathen 
wareu, um die Berathungen zu erleichtern. Es 
handelte sich u. A. um die Verantwortlichkeit der 
Schiffseigenthümer, Hülfeleistung, Rettung und Ver- 
pflichtung zur Hülfeleistung auf See, Rechtsprechung 
bei Schiffscollisionen und die Competenz für solche 
Rechtsprechung. Vor kurzer Zeit hat sich in Folge 
der Anregungen auf dem Pariser Congress ein 
internationaler Seeverein gebildet, der durch das 
Studium und durch das Aufsuchen der besten 
Lösung maritimer Fragen internationalen Characters 
und durch die Bekanntgabe dieser Lösungen die 
Förderung der allgemeinen Entwickelung und des 
Fortschritts der Seeschiffahrt und des Seehandels 
verfolgt. 


Die Seemannsordnung mit ihren Neben- 
gesetzen steht schon seit Jahren im Vordergrunde 
der nautischen Erörterungen; auch im verflossenen 
Jahre ist an der endgültigen Erledigung dieser An- 
gelegenheit gearbeitet worden. Die Beschlüsse, 
welche der vorige Vereinstag fasste, habe ich dem 
Reichstage eingereicht, zugleich die gedruckten Ver- 
handlungen in der erforderlichen Anzahl von Exem- 
plaren. Die vom Reichstage eingesetzte Commission 
brachte wegen Vertagung desselben ihre Berathungen 
nur bis zum § 59 des Entwurfs. Den Einzel- 
vereinen haben diese Beschlüsse zur nochmuligen 
Berathung vorgelegen; es hat sich ergeben, dass 
einzelne derselben von den verschiedensten Seiten 
sehr stark angefochten sind, weil sie zu schurf in 
die bestehenden Verhältnisse eingreifen und ın 
einigen Fällen die deutsche Schiffahrt gege:süber 
der ausländischen in Nachtheil bringen bezw. die 
Coneurrenzfähigkeit derselben beeinträchtigen. Der 





Vereinstag wird zu diesen Beschiiissen noch einmal 
Stellung zu nehmen haben, Bezüglich des Ent- 
wurfs des Heimschaffungsgesetzes, der zu ändernden 
Bestimmungen des Handels - Gesetzbuchs sowie 
Regelung der gewerblichen Stellenvermittlung für 
Schiffsleute liegen Veränderungen bezw. neue Be- 
schlüsse gegenüber dem vorjährigen Zustande nicht 
vor. Seitens des Bundesraths sind dem Reichstage 
bekanntlich die genannten Gesetzesvorlagen in un- 
veränderter Gestalt gemacht, und von letzterem ist 
wiederum eine Commission zu deren Berathung 
eingesetzt. Es ist sehr zu wünschen, dass diese 
Gesetze, welche die nautischen Kreise nunmehr seit 
Jahren beschäftigen, baldmöglichst zu einem be- 
friedigenden Abschluss geführt werden. 


Wenn durch die Veränderung bezw. den Neu- 
erlass der soeben genannten Gesetze wichtige Be- 
stimmungen für die Verbesserung des Looses des 
deutschen Seemannes geschaffen werden, so ist 
dieses bezüglich der socialpolitischen Versicherungs- 
gesetzgebung bereits geschehen. Durch das mit dem 
1. October v. Js. in Kraft getretene neue See- 
Unfallversicherungsgesetz vom 30. Juni 
1900 ist nicht nur der Kreis der Versicherten ein 
grösserer, sondern die den Verletzten zustehenden 
Entschädigungen sind auch erheblich grössere, und 
die Erlangung der Rente, besonders für Ascendenten, 
ist eine leichtere geworden. Für die Genossenschaft 
ist, gegenüber früher, eine nicht unerhebliche Mehr- 
belastung eingetreten, die sich naturgemäss bis zum 
Beharrungszustand noch weiter geltend machen wird. 

Die See-Berufsgenossenschaft setzt dessen un- 
geachtet ihre Bestrebungen einer weiteren Aus- 
debnung der Versicherung durch die Uebernahme 
einer Wittwen- und Waisenfürsorge der 
Seeleute fort. Schon im vorigen Jahre konnte 
berichtet werden, dass auf Grund des § 11 des 
Invalidenversicherungsgesetzes vom 13. Juli 1899 
seitens der Genossenschaft der Entwurf von 
Satzungen einer Invaliden-, Wittwen- und Waisen- 
Versicherungscasse an den Bundesrath eingereicht 
se. Wenn dem Antrage, die Gründung dieser 
Casse zuzulassen, bisber nicht Folge gegeben ist, 
so ist im Interesse der Seeleute sehr zu wünschen, 
dass die Frage baldigst ihrer Lösung entgegen- 
geführt werde. 

Bei Gelegenheit der Erwägung einer Abän- 
derung des Krankenversicherungsgesetzes 
ist auch die Frage aufgewurfen, ob die Einbeziehung 
der Seeleute in die allgemeine Krankencassen- 
organisation anzustreben sei. Hiergegen sind be- 
rechtigt die Bedenken geltend gemacht, dass die 
Seeschiffahrt völlig ausserhalb des Rahmens der 
Ortskrankencassen liege und dass es für alle Theile, 
namentlich aber für die Cassen selbst, höchst un- 
bequem sein würde, die Seeleute aufzunehmen. 
Andererseits ist auf die Bestrebungen der See- 
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Berufsgenossenschaft hingewiesen, die erwähnte 
Invaliden-, Wittwen- und Waisenversicherung zu 
übernehmen und dass, nachdem dieses geschehen, 
in Erwägung gezogen werden könne, ob nicht von 
der Genossenschaft auch die ganze Krankenfürsorge 
zu übernehmen sei. Jedenfalls sollte man zunächst 
von einer Aenderung des jetzigen Zustandes ab- 
sehen, welcher für die Seeleute den Vortheil bietet, 
dass von ihnen keine Beiträge für die Kranken- 
versicherung zu leisten sind, während die anderen 
Arbeiter zwei Drittel der Kosten zu tragen haben. 
Die Frage wird auf dem Vereinstage zur Be- 
sprechung gelangen. 

Dem weiteren Ausbau der Unfallverhütungs- 
vorschriften blieb die Aufmerksamkeit der hierfür 
in Frage kommenden Kreise stetig gewidmet. Es 
lässt sich nicht verheblen, dass, wie ich schon ver- 
schiedentlich hervorgehoben habe, diese Bestrebungen 
zuweilen als zu weit gehende angesehen werden 
müssen, und dass es namentlich für die kleinen 
Schiffe häufig schwierig ist, die Opfer für die ver- 
langte Ausrüstung zu bringen. Es empfiehlt sich, 
in dieser Richtung nur das vorzuschreiben und 
durchzuführen, was von sachverständigen Seiten 
als nothwendig bezeichnet wird. 

Auch in diesem Jahre ist die Einführung der 
Tiefladelinie auf deutschen Seeschiffen in 
vielen Kreisen Gegenstand lebhafter Erörterung ge- 
wesen. Von den verschiedensten Seiten ist vor der 
schablonenhaften Anbringung einer solchen Marke 
nach dem englischen System gewarnt worden, weil 
durch eine solche der Individualität der einzelnen 
Schiffe nicht Rechnung getragen werde. Von diesem 
Gedanken hat sich auch die See-Berufsgenossenschaft 
leiten lassen, wenn sie am 26. Mai v. J. beschloss, 
die Aufsicht über den Tiefgang der Seeschiffe zu 
übernehmen. Beim Ausgang aus demjenigen Hafen, 
wo das Schiff voraussichtlich den grössten Tiefgang 
erreicht, ist derselbe am Vorder- und Hintersteven 
zu ermitteln und der See-Berufsgenossenschaft be- 
kannt zu geben. Hierdurch wird eine auf zuver- 
lässigem Material beruhende Beurtheilung dieser 
schwierigen Frage ormöglicht werden. 

Die schon vor einigen Juhren erhobene Klage, 
dass die Tiefgangsmarken am Vorder- und Hinter- 
steven deutscher Schiffe, auch solcher, welche auf 
deutschen Werften für deutsche Rechnung gebaut 
werden, in englischem Maass angegeben werden, 
ist auch jetzt wieder hervorgetreten. Wenn die 
Thatsache, dass die meisten Seekarten nur englische 
Maasse enthalten, als Grund hierfür angeführt wird, 
so würde doch nichts entgegenstehen immer eine 
Seite der Steven mit deutschem Maass zu versehen. 
Es kann nur gewünscht werden, dass ein solches 
Verfahren eingeführt werde. 

Der vorige Vereinstag sprach den Wunsch aus, 
dass die Thätigkeit auf die Anfertigung deutscher 
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Seekarten immer weiter, auch auf die ausser- 
europäischen Gewässer ausgedehnt werde. Dem 
Reichs- Marine- Amt ist dieser Wunsch übermittelt, 
ebenfalls dem Reichstage bei dessen Zusammentritt 
zu der diesmaligen Session. Der Herr Staatssecretär 
des Reichs-Marine-Amts hat seine Förderung dieser 
Angelegenheit zugesagt. Ich kann nur wiederholt 
die Hoffnung aussprechen, dass für diesen Zweck 
entsprechende Mittel zur Verfügung gestellt werden. 
Der zu gleicher Zeit geäusserte Wunsch der Ver- 
legung der Hauptagentur der Seewarte in Stettin 
in die Nühe des Hafens hat beim Herrn Staats- 
secretär des Reichs-Marine-Amts eine wohlwollende 
Aufnahme gefunden. 


Für die Lichterführung der Fischerei- 
Fahrzeuge ist in der Kaiserlichen Verordnung 
vom 9. Mai 1897 der Erlass von Bestimmungen 
vorbehalten. Eine Verordnung vom 10. Mai 1897 
hat die Lichter- und Signalführung der Fischer- 
fahrzeuge provisorisch geordnet. Eine internationale 
Regelung dieser Angelegenheit ist als durchaus noth- 
wendig anzuerkennen und anzustreben. Von der 
englischen Regierung ist der deutschen Reichs- 
regierung nunmehr der Entwurf einer Verordnung 
zugegangen, welche in verschiedenen Punkten von 
der jetzt in Kraft befindlichen deutschen abweicht. 
Der Deutsche Nautische Verein, welcher bereits in 
den Jahren 1891 und 1897 eingehend über diese 
Fragen verbandelt hat, wird auch auf dem bevor- 
stehenden Vereinstage über diese wichtige Ange- 
legenheit zu berathen haben. 

Nachdem der Norddeutsche Lloyd bereits vor 
längerer Zeit ein grosses Schiff für die Ausbildung 
von Schiffsofficieren in Betrieb gesetzt bat, steht 
die Inbetriebnahme des ersten Schulschiffs 
seitens des hierfür besonders gebildeten Vereins 
bereits in diesem Jahre bevor. Das Anwachsen 
der deutschen Schiffahrtsinteressen machte solche 
Einrichtungen nothwendig, und die in anderen 
Ländern, England, Norwegen etc. gemachten Er- 
fahrungen lassen ähnliche Veranstaltungen bei uns 
als berechtigt erscheinen, 

Eine möglichst genaue Zeitbestimmung ist für 
die Sicherheit der Schiffe von grossem Vortheil. 
Es ist daber empfohlen worden, dass auf allen 
Schiffen, wo sich noch nicht zwei Chrono- 
meter befinden, wenn möglich eine zweite See- 
ubr eingeführt, und dass dort, wo zwei solcher 
Uhren sich befinden, der Versuch mit dreien ge- 
macht werde, sowie, dass auch in den Steuermanns- 
und Schifferclassen Gelegenheit zum Vergleich mit 
drei Uhren gegeben werde. Erfreulich ist, dass 
wie festgestellt ist, die Zahl der zwei Uhren be- 
nutzenden Capitäne zunimmt. 

Der Nutzen der Eisberichte über die 
deutschen und dünischen Küsten sowie über den 
Kaiser Wilhelm-Canal macht sich in diesem Winter 






wieder besonders geltend. An den Herrn Staats- 
secretär des Reichs-Marine-Amts habe ich die Bitte 
gerichtet, dass für diese Berichte, welche in der 
ersten Zeit unentgeltlich zur Verfügung 
gestellt wurden, der später eingeführte Abonnements- 
preis wieder beseitigt werde. Zwar ist eine Er- 
mässigung eingetreten, aber wenn alle an der See 
schiffahrt Betheiligten von dieser Einrichtung Nutzen 
haben und wenn besonders den kleinen Häfen Mit- 
theilung über die Eisverhältnisse zu Theil werden 
soll, so durfte eine völlige Beseitigung der 
Abonnementsgebühr, durch welche ohne Zweifel 
doch nur ein Bruchtheil der entstehenden Kosten 
gedeckt wird, erforderlich sein. Es ist erfreulich, 
dass der Herr Staatssecretiir des Reichs - Marine- 
Amts in dieser Richtung Schritte bei der Reichs- 
Postverwaltung gethan hat. 


Die deutsche Rhederei kann im Allge- 
meinen auf ein erfreuliches Jahresergebniss zurück- 
blicken. Der deutsche Handel mit überseeischen 
Ländern erfuhr eine weitere nicht unbeträchtliche 
Ausdehnung, welche günstig auf den Frachtverkehr 
einwirkte. Dazu kamen wegen der Wirren in China 
die Transporte an Truppen und Kriegsmaterial, 
welche grosse Räume der Schiffe der betheiligten 
Nationen in Anspruch nahmen, und die vielen von 
den englischen Schiffen auszufiihrenden Transporte 
nach und von dem südafrikanischen Kriegsschau- 
platz. So konnte im Allgemeinen fast während 
des ganzen Jahres mit guten Frachtsätzen gerechnet 
werden. Auch der Passagierverkehr sowohl in 
europäischen Gewässern als auch in transatlantischer 
und überseeischer Fahrt entwickelte sich, begünstigt 
durch die Pariser Weltausstellung, gut. Das finan- 
cielle Ergebniss, namentlich der Dampfschiffsrhederei, 
wurde beinträchtigt durch die fast während des 
ganzen Jahres anhaltenden hohen Kohlenpreise, auch 
der hohe Discontsatz wirkte anhaltend nachtheilig. 
Im europäischen Verkehr erlitten die Frachten seit 
Anfang November einen erheblichen Rückgang. Für 
die Schiffe im Küstenverkehr macht sich nach wie 
vor, namentlich auch für die unterhaltenen regel- 
mässigen Linien, der Verkehr der grossen von 
Schleppern gezogenen Leichter beeinträchtigend 
bemerkbar. 

Die deutsche Handelsflotte vergrösserte sich 
in dem abgelaufenen Jahre wieder erheblich, sowohl 
in grossen Oceandampfern als in Schiffen für den 
kleineren Verkehr, und so konnte sie den in den 
letzten Jahren eingenommenen Platz der zweit- 
grössten Handelsflotte der Welt voll behaupten. 

Daher wurden auch in diesem Jahre dem 
Schiffbau von der deutschen Rhederei viele 
Aufträge zu Theil; hinzu kam die Zunahme des 
Baues von Kriegsschiffen in Folge der Flotten- 
gesetze von 1898 und 1900. Auch von ausländischen 
Kriegs- und Handelsmarinen wurden viele Be- 
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stellungen auf Schiffe aufgegeben. Einige Schiffs- 
werften haben in diesem Jahre eine Vergrösserung 
erfahren. Die Preise für Schiffbaumaterialien waren, 
wenigstens zu Anfang des Jahres, hohe, für Eisen 
fielen sie im Laufe desselben. Die hohen Kohlen- 
preise haben auch hier nachtheilig gewirkt. Im 
Allgemeinen darf man auf Grund der vorliegenden 
Aufträge erwarten, dass der Schiffbau auch in 
diesem Jahre ein günstiges Ergebniss zeitigen wird. 

Für die im abgelaufenen Jahre rückläufige 
Bewegung, welche sich immer weiter ausdehnt, 
lässt sich wohl erst ein Halt und darauf eine 
Wendung zur neuen Belebung erwarten, sobald 
der jetzt in Südafrika und China vorhandene Kriegs- 
zustand keine ungünstige Wirkung mehr auf das 
allgemeine Wirthschaftsleben auszuüben vermag. 
Da das Bedürfniss für neue Einrichtungen sich 
jedoch überall gezeigt hat und noch bei weitem 
nicht erfüllt ist, werden infolge des bedeutend er- 
leichterten und verbilligten Weltverkehrs schnell 
wieder grosse Ansprüche von vielen Seiten zu er- 
warten sein*). 

Je mebr der Umfang der deutschen Seeinter- 
essen zunimmt, desto nothwendiger erweist sich 
eine möglichst alle an der Seeschiffahrt Be- 
theiligten zusammenfassende Vertretung. Der 
Deutsche Nautische Verein hat es sich angelegen 
sein lassen, die Seeinteressen Aller gleichmässig 
und nach besten Kräften zu vertreten. Die An- 
meldung weiterer an der deutschen Küste domi- 
cilirter Corporationen und Vereine, über deren 
Aufnahme noch zu beschliessen ist, beweist, dass 
dies immer mehr anerkannt wird. 

Ich schliesse diesen Bericht mit dem Wunsche, 
dass die Entwickelung des Deutschen Nautischen 
Vereins fortschreiten und der Verein auch weiter 
kräftig an der Ausgestaltung der deutschen See- 
interessen mitwirken mige. 

Dem Geschäftsbericht über das Seemannsheim 
und Heuerbureau der deutschen Seemannsmission 
im Fischereihafen von Geestemünde im Jahre 1900 
entnehmen wir, dass vom Heuerbureau insgesammt 
1307 Leute aus allen seemännischen Categorien 
angeheuert wurden (im Vorjahre 1051 Personen) 
und 930 Seeleute (im Vorjahre 741) im Seemanns- 
heim logirt haben. Auf die Sicherung der Heuern 
ist mit vollem Erfolg besonderer Fleiss verwandt. 
Es wurden theils in die Heimath der Seeleute ge- 
sendet, theils auf die Sparcasse gebracht oder sonst 
in Depot genommen Mk. 134 732,34. Seit Er- 


*) Ausser den erwähnten Gegenständen beriihrte der 
Vorsitzende noch die Thätigkeit der Seeberufsgenossenschaft 
und des Germanischen Lloyd, wie er auch die periodisch wieder- 
kehrenden Anträge für Einrichtungen zur Sicherheit der See- 
schiffahrt in eingehender Ausführung bebandelte. D. R. 
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öffnung des Heimes, Mai 1897, sind. von Seeleuten 
Mk. 243 387,95 übergeben worden. Mit Recht sind 
dieser Mittheilung die Worte beigefügt: »Sicher ein 
schöner Beweis von dem Vertrauen, welches unsere 
Fürsorge- Arbeit bei den Seeleuten gefunden hate, 
Angesichts dieser erfreulichen Erfolge ist es sehr 
bedauerlich, wenn einem solchen Unternehmen nicht 
auch vom geschäftlichen Standpunkte aus, dieselben 
guten Eigenschaften nachgesagt werden können. Das 
ist nun aber, wie aus den Schlussworten des Ge- 
schäftsberichtes hervorgeht, leider nicht der Fall. 
Es heisst dort: 

«Pro 1901 ist ein ähnliches Deficit bezw. Zuschuss 
{nämlich Mk. 690,— erbalten von der Seemannsmisaion) 
einzustellen, da einerseits cine Verbilligung des Betriebes 
oder eine Erhöhung des Kostgeldzusatzes undenkbar erscheint, 
und da andererseits auch in Zukunft in uneigenütziger Weise 
darauf bingearbeitet werden wird, dass der Seemaua vor 
Erlangung einer Heuer möglichst kurze Zeit im Seemanns- 
heim zu liegen braucht.« 

Hier wäre für uneigennützige Personen, deren 
es doch noch eine grosse Anzahl giebt, eine schöne 
Gelegenheit für ihre Denkungsart Beweise zu liefern, 
Oder sollte sich an der deutschen Wasserkante kein 
Unternehmen auf die Dauer halten können, das 
zwar keine Dividenden abwirft, das aber sowohl in 
ethischer Beziehung wie im volkswirthschaftlichen 
Sinne segensreich und nutzbringend zu wirken ver- 
mag? Die Sittlichkeit wird doch zweifellos gehoben, 
wenn unsere Sceleute, anstatt bei Schlafbaasen zu 
wohnen, in einem woblgeregelten Haushalt ihren 
Aufenthalt am Lande verbringen. Und von welcher 
Bedeutung es, ebenso in politischer wie volkswirth- 
schaftlicher Beziehung ist, wenn Jan Maat seinen 
schwer und unter Entbehrungen erworbenen Ver- 
dienst spart oder den Angehörigen zuwendet, anstatt 
ihn mit seinem Logiswirth in Gemeinschaft von 
Dirnen und anderen Seemannsfreunden zu ver- 
prassen, braucht wohl nicht weiter erörtert zu 
werden. — Man möge aus vorstehenden Worten 
nun nicht entnehmen, dass wir lediglich vom 
Wirken der Seemannsmission eine Aenderung der 
gegenwärtigen Zustände erwarten. Wohl aber wird 
ein Seemannsheim, wenn es richtig, d. h. ohne 
Beschränkung der Ansprüche des durchschnittlich 
intelligenten deutschen Seemannes, geleitet wird, 
grössere Anziehungskraft auszuüben vermögen, als eine 
Schlafstelle, in der man nur so lange lieb Kind ist, 
als die Taschen noch mit Geld gespickt sind. 


+ 
- . 


Dem Bericht über den Verkehr des Manchester- 
Schiffscanals, vom 1. Juli bis 31. December 1900, 
entnehmen wir: Den Canal benutzten insgesammt 
Fahrzeuge mit einem Raumgebalt von 1 572 675 T. 
gegen 1452287 im letzten Halbjahr von 1899. 
Hiervon fallen 1437 692 bezw. 1312393 im Vor- 
jahre, auf den Seeschiffsverkehr und. der Rest 
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134983 bezw. 139894 auf den Leichterverkehr, 
Mithin eine Zunahme im ersten und eine Abnahme 
im zweiten Falle. Im Anschluss hieran mag eine 
Gegenüberstellung des Verkehrs Erwähnung finden, 
wie er sich seit Bestehen des Canals auf seinem 
Weichgebiet abgespielt hat. 





1894 1805 1805 1897 
Verkehr durch See- T. T. T. r.* 
schiffe........ 686.158 1.087.443 1.509.658 1.700.479 
Verkebrd.Leiobter 239.501 271.432 316.570 365,336 
Zusammen... 925.650 1.358.875 1.826.237 2.065.815 

1898 18099 1900 

T. T. T. 

Verkehr durch Seeschiffe... 2.218.005 2.429.168 2.784.843 
Verkehr durch Leichter .... 377.580 348.940 275.673 
Zusammen......... .. 2,595,585 2.778.108 3.060.516 





Entscheidungen des Reichsgerichts 
aus dem Gebiete des Seerechts und der 
Binnenschifffahrt. 


Mitgetheilt vom Reichsgerichtsrath Dr. Sievers. 





5) See-Versicherung fiir eine 
Forderung. — Arrestgefahr. — Total- 
schaden. 

Der Kläger hat Ende 1898 für das russische 
Schiff »Mathilde Hennings« auf Bestellung des 
Capitäns einen neuen Metallbeschlag geliefert und 
die Forderung hierfür auf 9 Monate creditirt. Am 
3. Januar 1899 hatte er wegen dieser Forderung 
zum Betrage von .# 4000.— bei dem Beklagten 
Versicherung genommen, »valedirend auf die be- 
haltene Ankunft und Entlöschung des Schiffes.« 
Genommen war die Versicherung zunächst für eine 
Reise der »Mathilde Hennings« von Copenhagen 
nach Cardiff, Aufgabe späterer Reisen aber vorbe- 
halten. Die Police verwies auf die Allg. See- 
versicherungs-Beding. v. 1867. 

Das Schiff bat auf der versicherten Reise 
Havarie erlitten und wurde schwer beschädigt nach 
Frederikshavn eingebracht. Nachdem es hier in 
diesem Zustande auf Kr. 9000.-- taxirt worden 
war, wurde das Schiff reparirt, demnächst aber, da 
die Kosten der Reparatur nicht berichtigt wurden, 
mit Beschlag belegt und für Kr. 14 630.— ver- 
steigert. Der Kläger hat aus dem Erlöse keine 
Befriedigung erlangt, da er für Ansprüche verwandt 
werden musste, die ihm vorgingen, insbesondere 
für die Kosten der Reparatur in Frederikshavn und 
für ein Bodmerei-Darlehn, das schon vor Abschluss 
der Versicherung zur Deckung der Unkosten einer 
früheren Havarie in Copenhagen aufgenommen 
worden war, 

Die Parteien stritten darüber, ob hiernach ein 
durch die Versicherung gedeckter Schadensfall 


vorliege. Das Landgericht zu Hamburg hatte diese 
Frage bejaht, während das hanseatische Oberlandes- 
gericht sie verneinte und in Folge dessen auf Ab- 
weisung der Klage erkannte. Das Reichsgericht 
hat die Ansicht der ersten Instanz gebilligt, das 
Urtheil des Oberlandesgerichts aufgehobeu und die 
Sache an dies Gericht mit Rücksicht auf eine noch 
unentschieden gebliebene Einrede wegen Verletzung 
der Anzeigepflicht zurückverwiesen. 

Es bandelt sich um die Versicherung einer 
Forderung, zu deren Deckung das Schiff dient 
(Bed. $ 2), und zwar um eine Versicherung: »für 
behaltens Ankunft« (Bed. § 102). Bei einer Ver- 
sicherung nach dieser Clausel besteht die Eigen- 
thümlichkeit, dass der Versicherer für Partial- 
schäden nur haftet, wenn das Schiff vor Erreichung 
des Bestimmungshafens in Folge eines Unfalls wegen 
Reparatur-Unfähigkeit verkauft wird. Für einen 
Totalschaden aber haftet er ebenso wie jeder Ver- 
sicherer, Der erstere Fall liegt zweifellos nicht 
vor. Das Schiff hat freilich durch die Havarie im 
Kattegat Partialschäden erlitten, aber es ist dadurch 
nicht reparaturunfähig geworden und deswegen 
verkauft, sondern die Schäden sind in Frederiks- 
havn ausgebessert, sodass das Schiff an sich in der 
Lage gewesen wäre, die Reise nach Cardiff fort- 
zusetzen. Verhindert ist dies nur durch den auf 
Anstehen anderer Schiffsgläubiger ausgebrachten 
Arrest, in Folge dessen eine Zwangsversteigerung 
des Schiffes erfolgt ist, bei der der Kläger leer 
ausging. Mit Unrecht aber hat das Oberlandes- 
gericht angenommen, dass hierdurch der Fall eines 
Totalschadens nicht gegeben sei. 

Nach $ 109 Bed. liegt ein Totalverlust des 
Schiffes vor, wenn das Schiff zu Grunde gegangen 
oder dem Versicherten ohne Aussicht 
auf Wiedererlangung entzogen ist. Die 
Wiedererlangung, von der die Bedingungen reden, 
kann beider Versicherung einer Forderung, für die das 
Schiff haftet, nur bedeuten: Wiedererlangung so, 
dass die Schiffsgläubiger- Rechte geltend gemacht 
werden können. Das aber ist hier für den Kläger 
in Folge des durch die Beschlagnahme herbeige- 
führten Zwangsverkaufs des Schiffes vollständig 
und endgültig ausgeschlossen. Denn wie nach dem 
deutschen Hand.-Ges.-Buche Art. 867, so erlischt 
auch nach dem für Frederikshavn zur Anwendung 
kommenden dänischen Seegesetze vom 1. April 
1892 $ 271 jedes Seepfandrecht an einem Schiffe, 
wenn das Schiff im Wege der Zwangsversteigerung 
veräussert wird. Es ist unrichtig, wenn die Be- 
klagten ausführen, ein Totalverlust liege nur vor, 
wenn der Gegenstand, auf den sich die Versicherung 
bezielie, durch faktische Vorgänge körperlich zerstört 
oder vernichtet worden sei. Das Seeversicherungs- 
Recht hat diesen natürlichen Begriff des Total- 
verlustes erweitert und ihn auf solche Fälle erstreckt, 


wo durch juristische Vorgänge der Werth des 
Gegenstandes dem Versicherten völlig entzogen ist. 
Das folgt aus der Fassung des $ 109 Bed., die mit 
Art. 858 H.-G.-B. wörtlich übereinstimmt, und ist 
bei der Berathung des Gesetzes auch ausdrücklich 
anerkannt worden. Für den hier vorliegenden Fail 
eines Zwangsverkaufes des Haftungsobjekts des 
Versicherten kommt in dieser Beziehung auch noch 
die Analogie mit dem in § 112 Bed. geregelten 
Falle in Betracht. Nach dieser Bestimmung soll 
in Ansehung der Bodmerei- und Havarie-Gelder 
ein Totalverlust auch dann vorliegen, wenn die 
Gegenstände, die verbodmet oder wofür die Havarie- 
Gelder vorgeschossen oder verausgabt sind, nur 
»dergestalt von ... Unfällen betroffen sind, dass 
in Folge der dadurch herbeigeführten Beschädigungen, 
Verbodmungen oder sonstigen Belastungen zur 
Deckung jener Gelder nichts übrig ge- 
blieben ist« Auch in diesem mit der ein- 
fachen Forderungs-Versicherung verwandten Falle 
behandelt also das Versicherungsrecht die durch 
jaristische Akte (»Verbodmungen oder sonstige 
Belastungen«) herbeigeführte, nur im Verhältniss 
zum Versicherten vorhandene Aufzehrung des 
Werthes der Sache, worauf sich die Versicherung 
bezieht, als Totalverlust. 

Es bleibt zu prüfen, ob die Vorgänge, die es 
im vorliegenden Falle herbeigeführt haben, dass 
dem Kläger das ihm verhaftete Schiff ohne Aussicht 
auf Wiedererlangung behufs Beitreibung seiner 
Forderung entzogen ist, in einer Gefabr gründen, 
deren Tragung die Beklagten durch den Ver- 
sicherungs-Vertrag übernommen hatten, Diese Frage 
aber ist unbedenklich zu bejahen. Denn der Zwangs- 
verkauf des Schiffs gründet sich auf den von den 
Gläubigern in Frederikshavn gegen das Schiff aus- 
gebrachten Arrest. Nach $ 69 Bed. aber trägt der 
Versicherer insbesondere auch 


»die Gefahr des auf Antrag eines Dritten 

verhängten, von dem Versicherten nicht ver- 

schuldeten Arrestes.« 
Es wird nicht unterschieden, worin der Arrest seine 
Ursache hat. Es ist also gleichgültig, dass er hier 
seine erste Ursache in der Entstehung einer Be- 
schädigung des Schiffes findet, für welche die Be- 
klagten an sich nicht einzustehen hatten. Der 
während der versicherten Reise verhängte Arrest 
selbst ist die übernommene Gefahr. Gefordert wird 
nur, dass er nicht vom Versicherten selbst aus- 
gebracht, und dass er nicht von ihm verschuldet 
ist. Weder das eine, noch das andere liegt hier vor. 


Urtheil des I. Civil-Senats v. 9. Januar in 
Sachen Schwalbe gegen Assecuradeure. Rep. I, 
290/00. 
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Ein Versuch, 
die Selbstentzündung der Steinkohle zu erklären, 


nebst Vorschlag dieselbe zu verhüten. 
Von Otto Binder, Bochum, 





Nach einer Ansicht soll die Selbstentziindung der Stein- 
koblen in der Oxydation des Schwefelkieses ihre Ursache haben, 
dies ist aber nicht richtig, denn die zur Selbstentzündung 
neigenden Kohlen sind durchaus nicht immer stark schwofel- 
kieshaltig, auch würde ein Gehalt von 1°, Schwefel die 
Temperatur der Kohle bei augenblicklicher Verbrennung nur 
um ca. 75° erhöhen können, nun vollzieht sich aber eine der- 
artige Oxydation doch in einer verhältnissmässig langen Zeit, 
so dass immer eine bedeutende Abkühlung stattfinden muss 
und so jedenfalls nur Bruchtheile dieser Temperaturerhöhung 
erreicht werden, Ferner müsste die Eutzündung an der Ober- 
fläche eines Koblenlagers stattfinden, was aber niemals der 
Fall ist. 

An der Oberfläche ist immer frischer Sauerstoff vor- 
handen, während der Gehalt der Luft an Sauerstoff gegen die 
Mitte zu immer abnehmen muss, da derselbe doch in den 
äusseren Schichten schon verbraucht worden ist, nan findet 
aber die Selbstentzünduog, wie schun oben bemerkt, immer im 
Innern eines Koblenlagers statt. Die Duichlässigkeit einer 
Kohlenschicht für Luft ist überhaupt sehr gering; ist z. B. 
die Kohlenschicht auf einem Rost nur ';, m hoch, so sind 
überbaupt ganz gewaltige Druckunterschiede nöthig, um einen 
Zug herzustellen. 

Nach der anderen Ansicht soll die Ursache einer Selbst- 
eotzindung die Aufnahme von Sauerstoff sein, aber auch hier 
sind die Verhältnisse die nämlichen, anch hier müsste die 
Verbrennung aussen beginnen und nicht im Innern. Die 
Steinkohlen können nach Laboratoriumsversuchen bis zu 4°, 
Sauerstoff aufnehmen, das heisst, wenn man ihnen die günstigsten 
Bedingungen darbietet, wenn man sie aufs Feinste geleert und 
dieselbe in einer dünnen Schicht ausbreitet. Während doch 
die Kohlen, die bier in Frage kommen, weit davon entfernt 
sind, ein Pulver zu sein. Diese ganze Absorptionstheorie 
wurde von der Holzkohle auf die Steinkohle übertragen. Die 
Holzkohle, die diese Selbstentzündung gezeigt hat, war für die 
Pulverfabrikation bestimmt und war deshalb aufs Feinste ge- 
pulvert, und wenn ich nicht irre, kurz vorher frisch ausge- 
glübt, aber diese Verhältnisse finden sich doch nicht bei 
Industriekoblen, selbst dann nicht im Entferntesten, wenn es 
Kleinkoblen sind, ganz abgesehen, dass schon die Structur 
einer Steinkohle eine ganz andere ist und so gut wie nichts 
von der Porosität der Holzkohle hat. Die 4%, Sauerstoff- 
aufnahme würden aber unter den Verbältnissen, wie sie in der 
Praxis gegeben sind, auch nur eine so geringe Temperatur- 
erhöhung hervorbringen, welche zu einer Entzündung niemals 
hinreichen würde, 

Ferner, da der Entzündung im Innern eines Kohlerlagers 
doch ohne Zweifel eine mehr oder minder starke Erwärmung 
vorhergeht, die in erster Linie den Wassergehalt austreiben, 
dann aber auch theilweise Entgasung herbeiführen wird, so 
wird schon hierdurch der Zutritt der Luft zu den erhitzten 
Stellen unmöglich gemacht. 

Betreffs der Selbstentzändung von Holzkohlen, die zur 
Pulverfabrikation verwendet wurden, befinden sich im Dingl. 
J. 1831 u. A. folgende Angaben: 

»Am gewöhnlichsten entzündeten sich die Kohlen, 
wenn sie zerkleinert wurden«, weiter »die Koble wurde 
so fein zertheilt, dass sie mehr einer schmierigen 
Flüssigkeit gleicht.» »Wenn mao viel Zeit zwischen 
der Darstellung und dem Pulverisiren vergehen lässt, 
entzünden sich die Kohlen nicht.« 
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Als einzige und sebr wahrscheioliche Ursache bleibt dem- 
nach nur die sehr nahe liegende Umlagerung im Molekul der 
Kohle selbst, worauf auch schon die Entstehung der ver- 
schiedenen Kohlensorten hinweist und aach die Art und Weise, 
wie man ein in Brand gerathenes Kohlenlager löscht, resp, rettet. 

Betrachtet man ein ideal gedachtes Kohlenlager, das weder 
durch Verwerfungen noch Ueberkippungen eine Störung er- 
litten hat, und dessen Flötze auch nicht durch locale Einflüsse 
eine Veränderung erlitten haben, so befinden sich auf der 
untersten Sohle anthracitische Koblen, also die kohlenstoff- 
reichsten und an flüchtigen Bestandtheilen ärmsten Koblen, 
weiter nach oben folgen koblenstoffärmere Kuhlen, während 
der Bitumergehalt zunimmt, so enthält z. B. Anthracit bis 
90°, bei Verkokung zurückbleibenden Kohlenstoff und nur 
10°,, flichtige Bestandtheile, während sogenannte trockene 
Steinkohlen mit langer Flamme, als die jüngsten nur 50%, 
Kohlenstoff beim Erhitzen als Koks zurücklassen und 50%, 
flüchtige Bestandtheile entweichen lassen. In Credners Geologie 
befinden sich hierüber folgende Betrachtungen: 

»So bat denn die von einer mächtigen Schichten- 
reihe bedeckte Steinkohle, trotzdem Millionen von Jahren 
seit ihrer Ablagerung vergangen sein mögen, ihre 
Zersetzung noch nicht vollendet. Fortwährend ent- 
weichen aus ihr Kohlenwasserstoffe (schlagende Wetter) 
als ihre Zersetzungsproducte und deuten an, dass der 
Process, welcher auf Ausscheidung aller flüchtigen Be- 
staudtheile und auf Darstellung des reinen Kohlenstoffs 
gerichtet ist, sich noch in vollem Gange befindet, sein 
Ziel erreicht er erst, wenn Anthracit und Graphit her- 
vorgebracht sind; in diesen seinen Endproducten liegt 
der Kohlenstoff brach und gefesselt in der Erde, bis 
ihn der Mensch für seine Zwecke benutzend zu Kohlen- 
säure verbrennt und ihn so der Atmosphäre wiedergibt, 
von wo aus er seinen Kreislauf von Neuem beginnt.« 


Man sieht also auch, dass dieser hervorragende Gelehrte 
eine fortwährende Zersetzung und Umwandlung in der Kohle 
annimmt, allerdings wird hier der Sauerstoff als Ursache der 
Zersetzung angenommen. Zieht man aber in Erwägung, dass 
manche Kohlenlager von mehreren bundert Metern Gebirgs- 
schichten überlagert sind, so kann mao wohl eher eine Selbst- 
zersetzung annehmen. Dass jüngere Kohlen in geringerer Tiefe 
oder beim zu Tage treten, schon eine weitere Zersetzung er- 
litten haben, als ihnen eigentlich ihrem Alter nach zukommt, 
könnte man vielleicht durch den geringeren Druck erklären, 
der auf ihnen Jastete, denn viele Zersetzungen werden durch 
hoben Druck aufgehoben oder verlangsamt. Vergl. z. B. die 
Dissociation des kohlensauren Kalkes. 


Die am meisten zur Selbstentzündung neigenden Kohlen 
gehören der sogenannten Gaskohlenpartbie, diese Kohle enthält 
sehr viele flüchtige Bestandtheile. 


Die Wirmeentwicklung kann nun erstens dadarch bervor- 
gerufen werden, dass sich durch Umlagerung Wasser bildet, 
denn hierdurch wird Wärme frei werden, da aie Verbindungs- 
wärme des Kohlenstoffs mit Sauerstoff, geringer ist als die 
mit Wasserstoff, Feroer giebt es Kohienwasserstoffe, die bei 
ihrer Entstehung eine grosse Wärmemenge bilden, z. B. 
Accetylen, ähnliche können auch wohl in der Kohle vorkommen. 


Werden solche Kohlen, bei denen also io Folge ihrer 
chemischen Zusammensetzung noch eine gentigende innere Um- 
lagerung stattfinden kaun, gefördert, so kann man ganz 
gut annebmen, dass nach dem Fortfalle des Gebirgsdrackes, 
der auf denselben gelastet hat, die innere Zersetzung be- 
schleunigt wird. Werden dieselben nun in grossen Haufen 
aufgeschüttet, so sind die innersten Theile eines solchen Lagers 
sehr gut isolirt, die anfangs mässige Selbatzersetzung steigert 
sich immer mebr bis schliesslich Glühbitze erreicht wird und 
das Lager von Innen heraus in Brand geräth, 





Dass ein Gehalt an Schwefelkies, oder eine Absurptie 
von Sauerstoff die Entstehung der Selbstentzünduug in ge 
ringem Maasse befördero kann, soll nicht bestritten werden. 


Betrachtet man nun die Mittel, durch welche der Selbt- 
entzündung vorgebeugt werden kano oder wie eine schon ein- 
getretene bekämpft wird, so sind die ersteren folgende: 

1) Man baut Luftschächte in die Lager ein, um eins Lat. 
circulation, also Abkühlung bervorzurufen. Lager sm 
Stückkoblen entzünden sich nicht leicht, weil hier von 
selbst eine Luftcirculation stattfinden kann, 

2) darf die Höhe eines Lagers nur ein vorgeschriebens 
Maass haben. 


Die erste Maassregel wurde als unzweckmässig hingestellt 
und man soll dazu übergegangen sein »— wie es in 
Schiffsräumen geschieht — um der Erhitzuag 
vorzubeugen nur über die Kohlen hinwegventilirt heben. 
Dieses Verfahren hat abar doch mit der Erhitzung oder Seltet- 
entzündung der Kohlen garnichts zu thuo, sondern soll 
lediglich die Ansammlung eines explosiven Gasgemisches im 
Schiffsraum über der Kohle verhindern, ein Mittel, wie e in 
allen Schlagwettergruben angewendet wird; bricht aber in ainer 
Grubs ein Brand aus, hervorgerufen durch den Sauerstoff der 
Luft, also eine wirkliche Verbrennung, so bläst man bekanatliek 
nieht Luft ein, sondern man schliesst die Luft möglichst ab. 

Soll ein Kobleolager, in welchem Selbstentzündung ei- 
getreten ist, gerettet werden, so führt man dasselbe ab, um 
die in der Nahe des Feuerherdes befindlichen Kohlen vor der 
Erhitzung zu schützen und durch das Umarbeiten und Offeo- 
legen abzukiiblen. 

Also die Mittel, welche angewendet werden, sowohl um 
eine Selbstentzündung zu verhüten, als auch eine sehon ein- 
getretene unschädlich zu machen, bringen die Kohlen gerade 
mit der Luft in Berührung, allerdings nur zum Zwecke der 
Abkühlung. Wenn also die Selbstentzündung durch den Sauer- 
stoff der Luft hervorgerufen würde, so müssten die eben 
angeführten Massregeln die Sache nur verschlimmern. 

Ein Hauptinteresse, solche Selbstentzündungen von Kohlen 
zu verhindern, hat die Schiffahit. Wenn man die betreffende 
spiiliche Litteratur durchsieht, so treten zweierlei Arten vos 
Unfällen auf. 

Erstens die Bildung von explosiven Gemischen im Schifis- 
raum. Das Gas, welches hier auftritt, wird wohl immer 
Sumpfgas sein. Es kommen hier folgende Verhältnisse is 
Betracht, 

Ein Gemisch, das 5,5%, Sumpfgas enthält, ist schoo 
explosiv, und zwar bleibt ein Luft-Sumpfgasgemisch explo, 
bis der Gehalt an Sumpfgas 13,5%, erreicht hat -— ds: 
Maximum der Explosibilität ist bei einem Gehalte von 95°, 
— Wird der Gehalt von 13,5%, Sumpfgas überschritten, © 
findet keine Explosion mehr statt, sondern eine solcbe Mischung 
brennt bei Zufuhr von Luft rubig ab. Man sieht alsc, das 
schon ein sehr geringer Gasgehalt bedeutende Unfälle |wrver- 
rufen kann. 

Es ist aber garnicht néthig, dass eine Selbstentzimdang 
der Kohlen stattgefunden hat, wenn im Schiffsrauin schlageode 
Wetter auftreten, sondern ihre Entstehung kann auf andere 
Weise erklärt werden. Bekanntlich enthalten manche & oblen- 
sorten Sumpfgas eingeschlossen, ähnlich wie auch das K ıchsl: 
Gasarten eingeschlossen enthält. Beim Zerkleioern eutv emwbes 
diese Gase, ohne das eine Erwärmung die Ursache sein muss 
Dieses Entweichen der eingeschlossenen Gase findet sc ıom in 
der Grube statt, und verursacht ein eigenthümlich lese- 
koisterndes Geräusch, welches der Bergmann mit den ‘fortes 
»es krebste bezeichnet. Es ist nun sehr einleuchtend das, 
wenn stückige Koblen — bei Kleinkohlen wird dieser Fall 
weniger eintreten — in das Schiff gestürzt werden, ode weus 
die schon verladenen Kohlen durch das Rollen des £ ıhıflas 
zerrieben werden, diese Gase frei werden. Bedenkt maa nun 





die ungeheure Menge.von Kohlen im Vergleich za dem kleinen 
Luftrolamen im todten Schiffsraum, so ist die Bildung solcher 
explosiver Gemenge eigentlich selbstredend. ohne dass irgend 
welche Selbstentzündung der Kohle vorhanden ist. Diese Ge- 
fahr kanu jeder Zeit durch Ventilation abgewendet werden, 
ebenso durch Fernhalten von Feuer, Anwendung von Sicher- 
beitslampen, doch wird nur eine ausgiebige Ventilation sicher 
jedes Unglück verhüten. 

Die zweite und schlimmere Art eines Unfalls ist die 
Selbstentzündung der Koble, auch hier werden Schlagwetter 
auftreten und wahrscheinlich nur aus Sumpfgas bestehen, da 
die Steinkohle im Anfange ihrer Zersetzung fast nur Sumpfgas 
entweichen lässt. 

Eine Ventilation im Schiffsraum kann auch hier anfangs 
belfen, später, weon die Zersetzung zu weit vorgeschritten ist, 
wird die Gasentwicklung eine so grosse werden, dass auch 
eine Ventilation nicht mehr genügen wird, ganz abgesehen, 
dass, wie schon oben bemerkt, diese das Hauptübel ja nicht 
aufheben würde. Vor einiger Zeit wurde, glaube ich, flüssige 
Kohlensäure vorgeschlagen, um die Luft abzuhalten, was aber, 
wie ich glaube eben gezeigt zu haben, gar keinen Einfluss 
haben dürfte. 

Das geeignete Mittel wird nur in einer entsprechenden 
Abkühlung der sich erwärmenden Kohlen zu suchen sein, und 
könnte dies vielleicht auf folgende zwei Arten geschehen. 

In dem Kohlenraum wären eiserne Röhren zu vertheilen, 
mit Oel etc. gefüllt, und die Temperatur dieser Röbren müsste 
fortwährend controllirt werden. event. könnten auch selbst- 
wirkende Vorrichtungen augewendet werden. Wird hierdurch 
ein Entzündungsherd Angezeigt, so müssten ähnlich wie bei 
dem Péit'schen Gefrierverfahren Röhren eingetrieben werden 
und der brennende Theil auf bekannte Weise abgekühlt und 
abgeschlossen werden. 

Der zweite Weg wäre der, dass man gleich Anfangs durch 
den ganzen Koblenraum ein System von Röhren legt, in 
weichem eine entsprechend abgekühlte Salzlösung circulirt, und 
so die Koble fortwährend kühl erhält, ja man könnte einfach 
die ganze Masse gefrieren lassen. Kurze Zeit vor der Ent- 
ladung würden dann die Röhren mit heissem Wasser beschickt, 
um das Entladen möglich zu machen. 

Grosse Kosten würde die Kälteerzeugung ja nicht machen, 
und auf einem Segelschiff müsste mau eben eigens eine kleine 
Dampfmaschine aufstellen. (? D. BR.) 

Welche Art vorzuziehen ist, hängt eben vom Kostenpunkt 
und der Einfachheit der praktischen Ausführung ab. Irgend- 
welche Schwierigkeiten würde die Einrichtung der heute so 
entwickelten Technik wohl nicht machen. 

Es solite mich freuen, wenn ich in dem unbekannten 
Lande der Selbstentziindung der Steinkohle einen Schritt weiter 
vorgedrungen bin und meine Vorschläge betreffend der Unfail- 
verhütung einen praktischen Erfolg hätten. 





Der deutsche Schiffbau in den letzten 
30 Jahren. 


Wohl bei keiner Nation der Welt hat sich die Schiffs- 
baukunst so schnell zu grosser Productivität entwickelt, wie in 
Deutschland. Blicken wir um die kurze Spanne von 30 Jahren 
zurück, so sehen wir, dass damals Deutschland kaum eine Werft 
besass, die im Bau grosser Dampfer mit den britischen Schiffs- 
bauböfen biitte concurriren können; wir waren fast gänzlich 
auf das Ausland angewiesen. Heute liefern die deutschen 
Werften die grössten und schnellsten Schiffe der Welt nicht 
sur für den eigenen Bedarf des Landes, sondern auch für 
andere seefahrende Nationen. Die Zeit, während der wir in 
dieser Hinsicht vom Auslande abhängig waren, alles Gute von 
England beziehen mussten, liegt heute weit hinter uns. Aller- 
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dings dürfen wir nicht überschen, dass wir uns gar manche 
Erfahrungen, die das Ausland bis dahin gemacht hatte, nutzbar 
machen konnten, indem wir mangelhafte Constructionen ver- 
mieden, das Gute uns aneigueten. Vor allem setzte der deutsche 
Schiffbau mit seiner Entwicklung erst ein, als an Stelle des 
Holzes als Baumaterial Eisen und Stahl getreten war, Materialien, 
die überhaupt erst die Möglichkeit boten, Fahrzeuge in den 
heute erreichten Dimensionen und in der jetzigen Leistungs- 
fähigkeit herzustelleu. Wir brauchten diesen Uebergang mit 
seinen Versuchen und Missgriffen nicht mitzumachen. Hatten 
auch die amerikanischen Werften früher recht schnelle Holz- 
schiffe geliefert, die ihre 17 Seemeilen Fahrt machten, so zeigte 
sich doch schnell die Ueberlegenheit des Metallbaues. Die 
Holzschiffe mussten zur Erzielung grösserer Geschwindigkeit 
sehr scharf gebaut werden, was leicht zu Deformation, zu 
Sprüngen des Schiffskirpers und desbalb zu kostspieligen Re- 
paraturen führte. Der deutsche Schiffsbau konnte sich nun 
gleich die Vortheile des Eisenbaues, die grössere Festigkeit und 
Widerstandsfäbigkeit gegen äussere Einflüsse, die leichtere Be- 
schaffung beliebiger Mengen des Baumaterials nutzbar machen. 
Die Verwendung des Eisens führte zu einer Steigerung in der 
Sicherheit des Schiffahrtsbetriebes, denn die zähen Eisenschiffe 
mit ihren bald zur Einführung gelangenden Schotten wider- 
standen verhältnissinässig leicht schweren Collisionen, denen 
Holzschiffe ohne Frage unverzüglich zum Opfer gefallen wären. 
Dazu kam, dass die Anforderungen an die Werften hinsichtlich 
der Güte des Materials und der Sorgfalt im Bau immer mehr 
gesteigert wurden. Es kam die Einführung des Siemens- 
Martinstahls in der Fabrikation der Schiffstheile. Die Werften 
liessen Proben der Lieferungen vornehmen, die grossen 
Rhedereien ihre Bauten durch Fachleute überwachen und es 
eutstanden die grossen Classificationsgesellschaften, die in der 
Folge ausserordentlich segensreich wirkten. So haben die 
deutschen Werften in diesen Jahrzehnten unermüdlich an der 
Vervollkommnung ihrer Leistungen gearbeitet, sodass sie sich 
heute den englischen obenbirtig zur Seite stellen können. Das 
Einzige, worin England es uns vielleicht noch zuvorthut, ist 
die Schnelligkeit der Lieferung, dus aber liegt wohl weniger 
an den Werften selbst, als an der bis vor Kurzem übermässig 
starken Beschäftigung der deutschen Eisenindustrie, die nicht 
so viel Baumaterial! fertigstellen konnte, wie der Schiffsbau 
verlangte. 


Die Nothwendigkeit, dem Schiffe die grösstmögliche Stabi- 
lität und Festigkeit zu geben, veranlasste grosse Fortschritte 
in der rationellen Materialvertheilung im Schiffskörper. Genaue 
Festigkeitsberechnungen führten zu praktischer Vertheilung der 
Maschinen und anderer schweren Theile und zu sorgfältigster 
Ausführung der Verbände und Wandungen. Das sind Fort- 
schritte, auf die früher verhältnissmässig wenig Werth gelegt 
wurde und die erst die deutsche Schiffbaukunst zu Tags förderte. 
Die grössere Festigkeit des Schiffskörpers befähigte ihn, obne 
Erschütterung seines Zusammenhanges ihm grössere Schnellig- 
keit zu geben, die wiederum erst durch die steten und grossen 
Fortschritte im Bau der Schiffsmaschinen möglich wurden. 
Die Maschinenleistung wurde von 7000—8000 Pferdekräften, 
wie sie die ersten Schnelldampfer besassen, auf 28000, ja bei 
der »Deutschland« sogar auf 33000 Pferdekräfte gesteigert; 
gleichzeitig gelaugte an Stelle des Einschraubenschiffes das 
Zwei- und Dreischraubenschiff mebr und mehr zur Eioführung, 
eine weitere Maassnahme zur Vergrösserung der Sicherheit 
des Schiffabrtsbetriebes. Hand in Hand mit dieser Steigerung 
der Maschinenleistung ging ferner eine anhaltende Reducirung 
des Eigengewichts der Maschinen in dem Maasse, dass heute 
solche für die deutschen Torpedoboote hergestellt werden, die 
bei einer Höhe von 1 m und einem Gewicht von 840 kg eine 
Energie von 210 Pferdekräften entwickeln. Auch in dieser 
Hinsicht ist Deutschland geradezu bahnbrechend vorgegangen. 
Ferner wurde mit allen Kräften auf die Verminderung des 
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Kohlenverbrauches bei Erzielung gleicher und selbst höherer 
Leistungen hingearbeitet, und zwar mit dem Erfolge, dass heute 
nur noch 0,7 kg Kohle für die Pferdekraft und Stunde noth- 
wendig sind. Dadurch vergrösserte sich der Actionsradius am 
ein Vielfaches, was nicht nur für die Handelsschiffahrt, sondern 
insbesondere für die Kriegsmarine von hervorragender Be- 
deutung war. Fasst man alle diese Gesichtspunkte zusammen, 
so ergibt sich das Facit, dass der deutsche Schiffsbau eine 
Periode ausserordentlichen Aufschwunges hinter sich hat und 
auch heute noch bestrebt ist, die neuesten Errungenschaften 
auf allen Gebieten der einschlägigen Technik sich dienstbar 
zu machen. 





Schiffbau. 


Stapelläufe. 


Auf der Werkstatt der Lübecker Maschinenkaugesellschaft 
lief am 16. Februar ein dort für Memeler Rechnung gebauter 
neuer Dampfbagger von 58 m Länge, mit eigener Fort- 
bewegungsmaschine, glücklich vom Stapel. 


. 7 
* 


Das erste Schulschiff des Deutschen Schulschiffvereins 
»Grossherzogin Elisabeth«, welches sich bekanntlich auf der 
Werft von Joh. C. Tecklenborg A.-G. im Bau befindet, wird 
voraussichtlich an einem der Tage zwischen dem 4. und 
7. März vom Stapel laufen. 





Vermischtes. 

Die Commission des Cadettenschulschiffes des Nordd. Lloyds 
»Herzogin Sophie Charlotte« trat am 21. Februar in Bremen 
zusammen, um die endgültige Wahl der für den jetzigen Jahr- 
gang zuzulassenden Cadetton vorzunehmen. Die Zahl der Be- 
werber belief sich in diesem Jahre wiederum auf mehrere 
Hundert, von welchen ca, 160 zur engeren Wahl zugelassen 
wurden. Von diesen werden nunmehr etwa 40 Bewerber zur 
Einstellung gelangen. [a Folge des grossen Andranges ist es 
leider unmöglich gewesen, alle an sich nach Schulleistungen 
und körperlicher Beschaffenheit geeigneten jungen Leute auf 
diesem Schiffe anzunehmen. Um nun wenigstens einer 
weiteren Reibe von Bewerbern den Eintritt in den Seemanns- 
beruf in einer von ihnen gewünschten Woise zu ermöglichen, 
bat der Grossherzog von Oldenburg, welcher sowohl Protector 
des Cadettenschulschiffs des Norddeutschen Lloyd, als auch 
Protector und Vorsitzender des »Deutschen Schulschiffvereins« 
ist, angeordnet, dass auch auf dem deutschen Schulschiffe eine 
Abtheilung eingerichtet werde, in der eine Ausbildung in der- 
selben Weise, mit gleichen Zielen und unter gleichen Be- 
dingungen wie auf dem Schulschiffe des Norddeutschen Lloyd 
ermöglicht wird. Bei der Annahme fur diese Oberabtheilung 
wird also von der sonst gesetzten Altersgrenze von 16 Jahren 
abgesehen, dafür aber die Berechtigung zum einjährig-frei- 
willigen Dienste gefordert. Die jungen Leute erhalten in dieser 
Abtbeilung von vorne herein auch theoretischen Unterricht im 
Anschlusse an das bisherige Schulpensum. Nachdem sie die 
erste seemännische Ausbildung genossen haben, werden ge- 
eignete junge Leute als Abtheilungsiilteste eingestellt. Wie 
natürlich erforderlich, wird eme allseitige und gründliche 
seemännische Ausbildung die Hauptaufgabe sein. Das zu diesem 
Zwecke besonders gebaute Segelschulschiff bietet zur Er- 
reichung dieses Zieles um so mehr beste Gelegenheit, als es 
nicht Fracht führt, also nicht auf lange Reisen angewiesen irt, 
sondern lediglich Ausbildungszwecken dient und dazu an- 





dauerod im Sommer in der Nord- und Ostsee, im Winter in 
südlichen Meeren kreuzen wird. Die Reisen werden es, somsit 
der Schiffsdienst es gestattet, der Besatzung ermöghchen, 
deutsche und fremde Städte und Länder kennen zu lernen, 
Die »Bedingungen für die Annahme als Schiffsjunge an Bord 
des deutschen Schulschiffes« gelten unter den oben erwähnte 
Abweichungen auch hier; in § 9 wird die erwähnte Ein- 
zahlung auch schon für das erste Jahr auf 600 .# erhöht, in 
§ 11 erster Absatz wird die Zahl 150.4 in 400,4, im zweiten 
Absatz die Zahl 150 ,# in 500 .# abgeändert. Da dem 
deutscher, Schulschiffverein sämmtliche grösseren Hhedereie 
Deutschlands beigetreten sind, und diese die Zöglinge de 
deutschen Schulschiffes sowohl als Leichtmatrosen und Val- 
matrosen, als auch nach vollendeter Ausbildung als Steuerlsute 
und Officiere zu übernehmen sich bereit erklärt haben, so ist 
für die Sicherung der Zukunft dieser jungen Leute in ähnlicher 
Weise Sorge getragen, wie es auf dem Cadettenschulschiff des 
Norddeutschen Lloyd der Fall ist. Weitere Auskunft über 
Einzelheiten ertheilt die Geschäftsstelle des deutschen Schul- 
schiffsvereins in Berlin NW.. Lessingstrasse No. 6, von m 
auch die Bedingungen zu erhalten sind und wo die Av- 
meldungen unter ausdrücklicher Betonung, dass sie für die 
Oberabtheilung gelten sollen, erbeten werden. (W.-Z,) 





Einfuhr englischer Kohlen im Januar 1901 nach Deutsch- 
land. Die Einfahr von Steinkoblen aus Grossbritannien in das 
deutsche Zollgebiet betrug im Januar d. J. 256987 T. gegen 
279972 T. im Jannar 1900 und 282246 T. im Januar 18% 
Davon wurden eingeführt über Ostseeplätze 108 153 T. (Konigs- 
berg-Pillau 3546 T., Danzig-Neufabrwasser 17915 T., Stettin- 
Swinemünde 25131 T.. Wismar 5114 T., Liibeck-Travemiinde 
5480 T., Kiel-Neumühlen-Holtenau 24834 T., Flensburg 
12700 T‘, Sonderburg 3173 T.) gegen 115674 und 114556 T 
im Januar 1900 und 1899, über Nordseeplätze 140767 T 
(Hamburg-Altona 123405 T.. Bremen-Brake 12250 T.) gegen 
152807 ued 164887 T. im Januar 1900 und 1899, über Platz 
im Binnenlande 5067 T. (Emmerich 6088 T.) gegen 11491 und 
2803 T. im Januar 1900 und 1899, 


Auswanderung aus Grossbritannien im Jahre 1900. Dr 
Zahl der Auswanderer aus Grossbritannien betrug im Jahre 
1900 299238 gegen 240606 im vorhergehenden Jahre, bat 
also um 58542 zugenommen. Von den im Jahre 1900 ans- 
gewanderten Personen waren 103 055 Engländer (gegen 87 400 
im Vorjahre), 20 502 Schottländer (gegen 16072 im Vorjahre. 
45 008 Irländer (gegen 42 890 im Vorjahre) und 129 773 Aus- 
läuder {gegen 94334 im Vorjabre). Fast zwei Drittel der 
Auswanderer des Jahres 1900 gingen nach den Vereinigten 
Staaten von Amerika, nämlich 189447 (gegen 15914) im 
Jahre 1899); 50445 wanderten nach Britisch-Nordameriks aus. 
15 782 nach Australien, 25 526 nach der Capcolonie und Nata! 
und 18038 nach anderen Ländern. 

{La Dépéche Colonisle.) 


Der Schiffsverkehr der Häfen von Moyambique snd 
Antonio Ennes liegt fast vollständig in deutschen Händen. Im 
Jahre 1899 verkehrten in diesen Häfen 65 Dampfer der 
deutschen Ostafrika-Linie von 189700 R.-T.. 21 franzissche 
Dampfer von 32600 R.-T. und 3 englische Dampfer von 
3936 K.-T. 





Im Kalenderjahres 1900 liefen im Hafen von Bahia Simca 
76 Dampfer mit zusammen 144258 R.-T. und 15 Segier mrt 
14517 R.-T., insgesammt also 91 Fahrzeuge mit 18775 
R.-T. ein. 


| 





Nach dem soeben seitens des russischen Fınanzministeriums 
veröffentlichten Werke »Die russische Handelsfloite am 1.14. 
Janwar 1901:, der ersten so eingehenden Schilderung der 
russischen Handelsflotte, zählte Russland am 1./14. Januar v. J. 
an Sesschiffen 2051 mit einem Gesammttonuengehalte von 
601 293 Registertonnen. Hiervon sind Dampfschiffe 709 mit 
einem Tonnengehalt von 334 876 Registertonnen, die anderen 
Segelschiffe. Mithin nehmen die Dampfschiffe, wenn auch 
nicht der Zahl, so aber doch der Grösse nach die erste Stelle 
ein {etwa 55.5 pCt.). Auf die einzelnen Meere Russlands siad 
Dampf- und Segelschiffe freilich sehr verschieden vertheilt. 
Auf dem Kaspischen und Schwarzen Meere übertrifft die 
Segelflotte der Zahl nach die Dampfer, bleibt aber an Gesammt- 
tonnengehalt sehr weit hinter ıhr zurück. Umgekehrt ist das 
Verhiltniss im Weissen Meore und der Ostsee. Diese Er- 
scheinung erklärt sich dadurch, dass die beiden grössten 
russischen Dampfschiffsgesellschaften »Die russische Gesellschaft 
für Dampfschiffahrt und Handele und »Die Gesellschaft der 
Freiwilligen Flotte« in den Häfen des Schwarzen Meeres mit 
ihren Schiffen beimathsberechtigt sind, dass aber im Kaspischen 
Meere die für dies Binnenmeer an den Grenzen Asiens unver- 
hältnissmässig bohe Zahl an Dampfschiffen eine Folge des An- 
wachsens der zum Transport des Naphta bestimmten und 
hierfür eingerichteten Dampferflotte ist. Die Segelschiffe haben 
daber im Weissen Meere 78,5 pCt, in der Ostsee 68,5 des 
Gesammttonnengehaltes der russischen Handelsflotte dieser 
Meere, während diese Zahlen sich für das Schwarze Meer nur 
auf 20,9 und für das Kaspische Meer auf 47,7 pCt. stellen, 


Schiffspersonalmangel in England. Die stetige Abnahme 
in der Zahl der britischen Matrosen und die unverhältniss- 
mässig starke Zunahme der ausländischen Mannschaften in 
der englischen Handelsmarine bildet nach wie vor eine Ursache 
schwerer Sorge für die zuständigen Behörden. Noch im Jahre 
1870 gab es ca. 180000 britische und ca. 18000 fremde 
Matrosen auf der englischen Handelsmariue, während dieses 
Verhältoiss von 10 zu 1 sich seitdem fast um das Fünffache 
zu Ungunsten der britischen Mannschaftsziffer verschoben hat. 
Im vergangenen Jahre (1900) betrug nämlich die Anzabl der 
britischen Mannschaften 172647, wogegen 38 046 Ausländer 
und 41203 Laskaren und sonstige Asiaten gezählt wurden. 
Yit dem britischen Nachwuchs für die Mannschaft der Handels- 
marine sieht es, wie die »Wes.-Ztg.« schreibt, ebenfalls recht 
traurig aus, denn im letzten Jahre sind im Ganzen nuch nicht 
100 Schiffsjungen eingestellt worden, und augenblicklich be- 
läuft sich die Anzahl der in der riesigen Flotte von englischen 
Handelsschiffen befindlichen Boys noch nicht einmal auf 
ganz 5000. 


Neue Schiffahrtsabgabe in den brasilianischen Häfen. Die 
Regierung hat für die Schiffe, die die Häfen Brasiliens be- 
suchen, Ende December v. J. folgendes Gesetz erlassen: 

Art. 2, Die Regierung ist ermächtigt, von den Schiffen, 
die brasilianische Häfen besuchen, in denen auf Regierungs- 
kosten Verbesserungen der Fahrwasser und Ankerplätze vor- 
genommen werden, eine Taxe von 1 bis 5 Reis per Kilo der 
geladenen oder gelöschten Kaufmannsgäter zu erheben, je 
nach dem Werth, der Bestimmung oder der Herkunft 
solcher Waare. 


Art. 16, Jeder Führer eines Handelsschiffes unter fremder 
oder heimischer Flagge, der von einem brasilianischen Hafen 
ausläuft, ist verpflichtet, ein Manifest der geladenen Güter 
“aznliefern In demselben müssen aufgeführt sein: Name, 
Classe und Tonnage des Schiffes, der Name des Capitäns oder 
Schiffers, die Nummero, Bezeichnung und Zahl der Colli, die 
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Classe und das Gewicht jedes einzelnen Collis, ebenso der 
Werth desselben, wie er durch deu Verlader declarirt ist. 


$ 1. Der Capitän oder Schiffer oder sein Stellvertreter 
hat dieses Manifest, vorschriftsmässig einregistrirt, durch die 
Post frankirt an das Bureau der Handelsstatistik der Landes- 
hauptstadt einzuschicken. 

§ 2. Ein Schiff darf den Hafen nicht eher verlassen, als 
bis das Manifest von dem Capitän oder Schiffer dem hierfür 
bestimmten Beamten der Post zur Einregistrirung und zur 
Weiterbeförderung an das Hauptbureau übergeben ist, 

$ 3. Im Fall, dass aus irgend einem Grunde diese Ein- 
sendung nicht vor dem Abgang dos Schiffes hat ausgeführt 
werden können, wird, um den Abgang des Schiffes nicht zu 
verzögern, der Zollinspector oder der Vorsteher des Empfangs- 
bureaus einen Verpflichtungsschein von dem Agenten oder 
Cousignatair oder von irgend einer anderen genügend qualifi- 
eirten Persönlichkeit entgegennehmen, dass die Einsendung 
innerhalb 48 Stunden nachdem das Schiff gesegeit ist, geschehen 
soll, unter Androhung der hierfür angesetzten Strafen. 

§ 4. Die Postverwaltung wird einen speciellen Empfangs- 
schein über die Erreichung des Manifestes ausstellen, nachdem 
er sich persönlich überzeugt hat, dass alles in Ordaung ist. 

85. Für die Unterlassung der Einreichung eines solchen 
Manifestes ist für den Capitiio, Schiffer oder dessen Agenten 
eine Strafe festgesetzt von 500 Milreis für das erste und 
1000 Milreis für jedes weitere Mal. 


86. Jeder Capitän oder Schiffer verfällt im Falle falscher 
Declarationen in dem Manifest, sei es in Bezug auf die Classe 
der Kaufmannsgüter, sei es in der Zahl der Colli, in eine 
Strafe von 40 bis 50 pCt. von dem Werth der Güter und 20 
Milreis per 100 Milreis für jedes fehlende Colli. 

§ 7. Diese Strafen werden in Uebereinstimmung mit dem 
einschlägigen Gesetz erhoben werden, 


Briettaubenpost auf dem Atlantischen Ocean. Die im 
vorigen Sommer von französischer Seite unternommenen Ver- 
suche, einen Brieftaubenverkehr zwischen transatlantischen 
Dampfern und dem Heimathshafen derselben zu unterhalten, 
sollen am 15. März dieses Jahres wieder aufgenommen werden. 
Am 1. November 1900 mussten diese interessanten Versuche 
wegen des herannahenden Winters eingestellt werden. 

Vom April bis einschliesslich October vorigen Jahres liess 
man auf französichen Postdampfern im Ganzen 36 Brieftauben 
frei. Davon giogen nun zwei za Grunde oder gelangten nicht 
nach ihrem heimatblichen Schlag zurück, 20 Tauben durch- 
maassen Entfernungen von 150-300 Seemeilen und acht 
legten noch grössere Strecken zurück. Meistens vollendeteu 
die Tauben ihre Reise in weniger als 24 Stunden; eine zum 
Beispiel verliess den Dampfer um 5 Uhr Vormittags und 
langte bereits um 2 Uhr Nachmittags in ihrem Schlage an 
nachdem sie 324 Seemeilen durchflogen hatte. Sie hat demnach 
eine durchschnittliche Geschwindigkeit von 36 Seemeilen ent- 
wickelt. 

Derartig güustige Resultate sind das Ergebniss einer sorg- 
fältigen Auswahl des bei den Versuchen verwendeten Brief- 
taubenmaterials. Bei einem Brieftaubenexperiment, das man 
1877 von St. Nazaire aus veranstaltete, kamen von 261 Tauben 
113 unterwegs um. 

Augenblicklich sind die Städte Rennes und Cherbourg die 
Centren des Brieftaubensportes über See. 

Die auf der Ausreise begriffenen Schiffe senden ihre 
Brieftauben nach Rennes, heimkebrende Schiffe dagegen nach 
Cherbourg, um dort den Fortschritt der Reise bezw. ihre be- 
vorstehende Ankunft zu melden. Sie müssen demnach Tauben 
aus Rennes und welche aus Cherbourg mit auf die Aus- 
reise nehmen. 


Nun fehlt noch, dass auch Brieftaubenziichter jenseits des 
Oceans sich mit dieser Art des Sports beschäftigen. Dann 
werden die schnellen transatlantischen Dampfer nur noch ganze 
kurze Zeit dem Verkehr mit dem diesseitigen oder jenseitigen 
Gestade des Atlantischen Oceans entrückt sein, da sie noch 
lange nach der Abreise und bereits beträchtliche Zeit vor der 
Ankunft mit Hülfe der Brieftaubeo Nachrichten ans Land be- 
fördern können. Der Brieftaubensport zwischen Schiff und 
Hafen wird demnach künftig noch weiter dazu beitragen können, 
die Schattenseiten des Seefahrens zu mildern. 





Kleine Mittheilungen. 


Dividenden für 1900. Hamburg-Amerika Linie 8—10 °),; 
Norddeutscher Lloyd 7'/,—8'/, "/,; Hamburg-Südamerikanische 
D.-Ges. 10°,; Deutsche Ostafrika-Linie 8°/,; A.-Ges. »Alstere, 
Hamburg, 10%,; D.-A.-Ges, »Poseidon«, Stettin 9°,; Flens- 
burger Dampfer-Compagnie 10®,; »Tritone, D.-Ges., Bremen, 
81/,%,; »Elbec, D.-Ges., Hamburg 6°/,; Oldenburg-Portug. 
D.-Ges. 15°/,; Deutsch-Australische D.-Ges., Hamburg, 12°),. 





Vereinsnachrichten. 


Verein Deutscher Seeschiffer zu Hamburg. 


Sitzung vom 27. Februar. Eingegangen war vom See- 
schiffer-Verein »Weser« ein Schreiben, das interne Verbands- 
Angelegenheiten behandelte. Als ordentliches Mitglied wurde 
aufgenommen Herr Capt. Korff, 8. »Hebee. Der am Er- 
scheinen verhinderte I. Vorsitzende hatte einige Notizen ge- 
sandt über einzelne Punkte der Verhandlungen des Nautischen 
Vereinstages; diese sowie die Ausfertigung zweier Eingahen, 
betr. die Fischerlichter bezw. das Abholen der Lootsen beim 
Feuerschiff »Elbe Ile wurden zur Kenntniss der Versammlung 
gebracht. Die auf der Tagesordnung stehende Weiterberathung 
der Papenburger Anträge wurde bis zur nächsten Sitzung ver- 
tagt. Angeregt wurde, den von der Deutschen Seewarte 
herausgegebenen Nordatlantischen Wetterschan - Karten im 
Gegensatz zu den Pilot-Charts näher zu treten, um Ver- 
besserungs-Vorschläge zu machen, da die deutschen Auf- 
zeichnungen mehr für den. Theoretiker als für den Praktiker 
bestimmt zu sein scheinen. Der Verein wird sich mit dieser 
Materie in einer seiner nächsten Sitzungen beschäftigen. 
Schliesslich wird noch befürwortet, in der nächsten Sitzung 
über die Instandhaltung des Vereins-Museums einen eod- 
gültigen Beschluss zu fasson, — Nächste Sitzung am 
6. März. 


Verein Deutscher Capitäne und Officiere der Handelamarine 
zu Hamburg. 

Die heutige ausserordentliche Mitglieder-Versammlung faud 
unter Leitung des Vorsitzenden Capt. Zielke statt und war 
sehr gut besucht. An Eingängen waren zu verzeichnen: 
Schreiben vom Deutschen Nautischen Verein Kiel, sowie von 
Mitgliedern aus Shanghai, Zanzibar, Bangkok, Bremen. 

Sedann wurde zur Tagesordnung »Deutscher Nautischer 
Vereinstag am 25. und 26. d. Mts.« übergegangen. Von einer 
Durchberathuog der einzelnen $$ zur Seemannsordnung wurde 
Abstand genommen und den Delegirten die Freiheit gegeben, 
die Anträge des Vereins und des Verbandes deutscher See- 
inaschinisten so zu vertreten, dass sie mit den Beschlüssen 
der Reichstagscommission in Eioklang zu bringen sind. 

Nachdem noch einige interne Angelegenheiten berathen 
waren, wurden noch 2 Herren in den Verwaltungsrath ge- 
wählt und dann die Versammlung geschlossen. 


— | 


Büchersaal. 


Vom Octanten und Sextanten. Zusammengestellt von 
F. Kornmehl, Navigationslebrer. Verlag von J. H. 
Hanke, Geestemünde 1900. Preis Mk. 0.75. 

Sympathisch bei dam kleinen Buch berührt ebenso wie des 
Feblen eines langen umständlichen Vorworts, die Bemerkung 
auf der Titelseite, dass sein Inhalt vom Verfasser zusamme- 
gestellt ist, also nicht, wie so manche litterarischen Erzeugnisse, 
die man schon irgend wo anders gelesen hat, das Product 
lauger eingehender Studien sein soll. Die Absicht der Publication, 
das lästıge und zeitraubende Dictiren überflüssig und dem 

Schüler in übersichtlicher Anordnung eine Zusammenstellung 

der für ihn wissenswerthen Kenntoisse über Octanten und 

Sextanten zugänglich zu machen, ist vollkommen erreicht. Eine 

bisher verschiedentlich bemerkte Lücke ist damit ausgefüllt. 

Desshalb wird es dem Buche auch nicht an Abnehmern fehlen 

Herr Kornmehl bat sich u. A. über folgende Themata in kurzer 

und klarer Ausdrucksweise geäussert: Spiegeliehre, Beschreibung 

und Untersuchung der Instrumente und Spiegel, Spiegelstellang 
zur Instrumentsebene, Blendgläser, Fernrohr, Parallelfäden, 

Richtung der Visirlinie und der Fernrobre ete. Einige Figuren 

dienen zur Erläuterung des Textes. 








Patent-Liste 


{nufgostollt durch das Berliner Patent-Bureau Gerson & Sachse, Mitclivier 
des Verhandes deutscher Patent-Anwälte, SW, Friedrichstr. 10.: 


Patent-Anmeldungen: 


C. 8332. Electrischer Einstellapparat für einen Electromotor 
zum Bewegen des Ruders eines Schiffes. — Alphons 
Lows Croneau, Paris, 15 Rae Mogador. 

©. 8157. Schiffstelegrapb, — William Chadburn. Liverpool, 
England. 


K. 15933. Schraubenpropeller. — Alexander Benjamin Kokerost, 
1521 South Liberty Street, New Orleans, Ver. 
Staaten Amerika. 

M. 15664. Spannvorrichtung für Seilbahnen zur Beförderung 
von Lasten zwischen Schiffen. — Thomas Spencet 
Miller, South Orange, New Jersey, Ver. Stasten 
Amerika. 

W. 15408. Nachtrettungsboje mit Accetylengasbeleuchtung und 
selbstthätiger Zündung. — Conrad Wiese, Hamburg- 
Eilbeck, Maxstrasse 24, und Max Gröschner, Ham- 
burg, I. Klosterstrasse 6, 

F. 12429. Verstellbare Rudergabel. — Herbert Wynne Fai- 
brass, 2 Kings Koad, St. Margarets, und Frederic 
Cundall, St. Helens, The Drive, Chingford b. Loodos. 

K. 19913. Propeller. — Roman König, Essegg, Slavonien. 

Sch. 14115. Einrichtung zum Sigoalisiren mit in Rahmen ei0- 

gespannten Flaggen von gleicher Länge. — Alfred 

Schunck, Berlin, Burgstr. 5. 

Einrichtung zum Steuern von electromotorisch ar- 

getriebenen Torpedos u. dgl. — James Tarbett 

Armstrong und Axel Orling, London, Moargst 

Station Chambers. 

M. 18566. Setzcompass zur Bestimmung der Lage von Weller. 
— Geord Mansfeld, Ilmenau i. Th., Südstr, Vil 
Ansfeld. 

C. 8866. Stellwerk für optische Signalvorrichtungen. — Gusta’ 
Conz, Hamburg. 

Sch. 14741. Vorrichtung zum Aufsuchen von unter Wasser 
befindlichen Gegenständen. — Max von Scboalts, 
St. Petersburg. 

Sch. 16197. Schaufelkettentreiber für Schiffe. — Carl Sebir- 
mann, Tennstedt. 


A. 7181. 
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Auf dem Ausguck. 


Jetzt, wo der Nautische Vereinstag hinter uns 
liegt, wird man rückblickend berechtigt sagen 
können, reichhaltig war das Menu der Tages- 
ordnung, trotzdem auf allseitigen Wunsch ein Haupt- 
gang weniger servirt wurde. Wäre die Seemanns- 
ordnung zur Sprache gekommen — Das steht fest, 
die beiden für die Berathungen angesetzten Tage 
hätten nicht ausgereicht. Beweis: um 4!/, Uhr p. m. 
am 26. Febfuar war das letzte officielle Wort ye- 
sprochen, eine halbe Stunde später hörten die Theil- 
nehmer den geistreichen Experimentalvortrag Slaby’s 
und um 6 Uhr stand Alles klar zum Diner. Es 
hätte also, wie im letzten Jahre, eine Nachtsitzung 
anberaumt werden müssen. Hiervon konnte abge- 
sehen werden und damit ist zweifellos das Richtige 
getroffen. Denn die diesjährigen bei Biergennss 
vom Stapel gelassenen »after diner speeches« 
zeichneten sich zweifellos durch mehr Esprit aus, 
als im Vorjabre. Allerdings war damals den Rednern 
nur beschränkter Spielraum für ihren Gedanken- 
flug gelassen. Man sprach über Abänderungen des 
Handelsgesetzbuches, verschiedener Feuerschiffe und 
Nebelsignale. Diesmal dagegen wurden, von der 
Qualitit des consumirten Bieres bis zur Hohen 
Politik, ungefähr alle Gesprächsthemata berührt, 
über die man nach üppigen Magengeniissen zu 
sprechen pflegt. Stenographische Aufzeichnungen 
sollen hierüber nicht vorhanden sein. Das mögen 
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Manche bedauern, Andere vielleicht auch nicht. 
Immerhin, der 32. nautische Vereinstag ist, ein- 
schliesslich der Verhandlungen, zur allgemeinen 
Zufriedenheit ausgefallen. Diese erfreuliche That- 
sache bleibt in erster Linie das Verdienst des sehr 
geschickten und allverebrten Vorsitzenden, Herrn 
Geb. Sartori und seiner Unparteilichkeit. Einige 
Unzufriedene meinten zwar, er hätte sich in der 
Eigenschaft als Vorsitzender bei Punkt 3 der Tages- 
ordnung zu stark für das Marinerudercommando 
engagirt. Das ist ungerecht. Die Solches behaupten, 
haben ihre Beobachtungen von der Ansicht beein- 
flussen lassen, dass der Vorsitzende bekanntlich ein 
lebbafter Anhänger des Marinerudercommandos ist. 
Nicht er hat parteiisch gehandelt, sondern die bei 
ihm Parteilichkeit sahen, waren keine unparteiischen 
Beobachter. Das kann man als Gegner des Marine- 
commandos umsomehr sagen, weil der Deutsche 
Nautische Verein die Einführung des »Rechts« und 
»Linkse Commandos »vorliiufig« für nothwendig 
erachtet hat. Oder soll der diesjährige Beschluss 
dauernd sein? Wird man der Anregung eines 
Regierungsvertreters folgen, der meinte »die heutige 
Entschliessung muss endlich definitiv seine ? — — 


Verschiedene deutsche Rhedereien haben im 
Laufe der letzten Wochen ihre Geschäftsberichte 
der Oeffentlichkeit zugänglich gemacht; die Tages- 
presse hat sie abgedruckt. In der »Hansa« ist 
bisher von einer Wiedergabe mit der Absicht Ab- 
stand genommen, Auszüge jener werthvollen Docu- 


EP ern 


110 


mente nicht zerstreut, sondern der besseren Ueber- 
sicht halber zusammenhängend zu bringen, Wir 
werden diesen Vorsatz in einer der nächsten 
Nummern durchführen. Diese Mittheilung ist durch 
Jas Schreiben eines Lesers veranlasst, der sich 
nähere Daten aus dem Geschäftsbericht einer Ham- 
burger Rhederei erbat. 
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Als Gegenstück zu der an anderer Stelle dieser 
Nummer ausgesprochenen Kritik an der von der 
Seewarte herausgegebenen Wetterausschaukarte, 
bringen wir ein Anerkennungsschreiben zum Ab- 
druck, das der französische Marineminister an den 
in Hamburg domicilirten französischen General- 


Consul gesandt hat: 
Paris, den 25. Februar 1901. 
Herr Generalconsul! 

Durch ihren Brief vom 8. Februar d. J. haben Sie mir 
im Interesse unserer nach Neufundland fahrenden Fischer 
eine von der kaiserlichen deutschen Seewarte herausgegebene 
Karte vom Nordatlantischen Ocean und gewisse Anweisungen 
übersandt, die sich auf die Schiffahrt in den dortigen Ge- 
wässern bezieben und ebenso wie die Karte von dem Herrn 
Geh. Admiralitätsrath von Neumayer, Director der deutschen 
Seewarte zu Hamburg, verfasst worden ist. 

Die grosse wissenschaftliche Bedeutung, deren sich Herr 
von Neumayer erfreut, verleiht diesen Schriftstäcken einen 
besonderen Wertb, und ich bitte Sie, ihrem Verfasser meinen 
Dank für seine Gefälligkeit zu übermitteln, indem er uns alle 
diejenigen Angaben lieferte, deren das Generalconsulat zu 
Hamburg für den Dienst unserer Marine möglicherweise 
bedürfen könnte. 

Empfangen Sie, Herr Generalconsul, die Versicherung 
meiner vorzüglichsten Hochachtung. 

{Gez.} De Lanessan. 


* *. 
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Der Seemannsverband in Deutschland hat im 
Laufe letzter Woche seine zweite General - Ver- 
sammlung in Hamburg abgehalten. Die viertägigen 
Sitzungen waren von 19 Delegirten, als Vertreter 
von 13 Zahlstellen, besucht. Die Mitgliederanzahl 
des Verbandes ist von 5178 Ende 1899 auf 8220 
am 1. Januar 1901 gewachsen. Die jährliche Bei- 
tragsleistung der Mitglieder wurde auf eine Mark 
erhöht, ebenso der Jabresbeitrag des Verbandes an 
die Gesellschaft zur Rettung Schiffbrüchiger — 
deren Verstaatlichung gefordert wird — auf hundert 
Mark. Eine ganze Sitzung hindurch beschäftigten 
sich die Mitglieder mit dem publicistischen Ver- 
bandsorgan, bezw, mit dessen zukünftiger Tendenz 
und ferner mit solchen Gegenständen, die etwa ge- 
eignet erscheinen könnten, in die Spalten des Blattes 
aufgenommen zu werden. U. A. wurde beschlossen 
in Zukunft eine Toten- und Unfall-Liste für 
statistische Zwecke zu führen. Der Schriftleitung 
sprach man ein Vertrauensvotum aus; auch die 
Art und Weise, wie alle Ereignisse dort besprochen 
werden, fand den Beifall der Versammelten. — 
Weiterhin beschäftigte sich der Verband auch mit 
dem Entwurf der Seemannsordnung. Der social- 





demokratische Abgeordnete Herr Metzger, der hierm 
Bericht erstattete, zeigte durch seine zwar scharf 
aber sachgemässe Beurtheilung des vielumstrittenen 
Gesetzes, dass er himmelhoch über den Scandal. 
machern steht, die in Schreikrämpfe verfallen, wenn 
sie im Entwurf ausser den Rechten der Schiffs. 
mannschaft auch diejenigen des Schiffsführers und 
der Schiffsofficiere gewahrt sehen. — Ganz besonders 
lehrreich war die Controverse zwischen dem See. 
mannspastor Herrn Reimers und den Verbands 
häuptlingen. Der Theologe, nachdem er in 
beredten Worten die Geschicklichkeit der im Ver- 
bande betriebenen Agitation gepriesen hatte, meinte, 
der Seemanns - Verband schwimme zu stark im 
socialistischen Fahrwasser. Seine Zuhörer bestritten 
diese allgemein bekannte und durch Schriftstücke 
leicht erweisbare Thatsache. Das ist sehr interessant. 
Nicht weil ein Factum bestritten wird, Das ist man 
nachgerade aus jenem Lager gewohnt, sondern weil 
die offenbare Zugehörigkeit zur Socialdemokratie 
überhaupt abgeleugnet wird. Hieraus könnte 
man schliessen, dass unsere Durchschnittsseeleut, 
die begehrenswerthesten Bissen der Agitatoren, 
ihren früher allgemein geäusserten Widerwillen vor 
der Socialdemokratie doch noch nicht vollständig über- 
wunden zu haben scheinen. Nun, wir wollten uns 
freuen, wenn dieser Schluss richtig wäre. Jedenfalls 
verdient diese officielle Stellungnahme des Ver- 
bandes gegenüber der socialdemokratischen Partei 
von allen Seiten ernst beachtet zu werden, Miglicher- 
weise gelingt es doch noch, unseren Seeleuten klar 
zu machen, dass man die wirthschaftliche Stellung 
eines Arbeiters auch ohne Socialdemokratie zu 
heben vermag. 

Zum Schluss bringen wir noch den Wortlaut 
einer Resolution zum Abdruck, die zu dem Gegen- 
stand »zukünftige Taktik bei Lobnbewegungen und 
Strikes« gefasst worden ist: . 

»In Erwägung, dass die wirthschaftlichen Verbaltniss: 
einerseits und die im allgemeinen im Schiffahrtsbetriebe 
vorberrschenden miserablen Lohn- und Arbeitsverhältniss 
andererseits mit Nothweodigkeit den seemännischen Arbeiter 
zwingen, zwecks Erreichung einer besseren Lebenslage de 
Versuch zu machen, durch die Macht der Organisation. 
durch Lohnbewegungen, und als letztes Mittel durch den 
Strike, anf die Rheder einzuwirken, beschliesst die zwat! 
Generalversammlung des »Beemanns-Verbandes in Deutsch- 
land«, dass nach wie vor seitens der Verbandsleitung dieser 
Frage die grösste Aufmerksamkeit zugewandt wird. De 
Generalversammlung erkennt denn auch weiter die Notk- 
wendigkeit an, dass in Bezug auf die Frage der Lohs- 
bewegungen und Strikes stets mit der genügenden Vorsicht 
vorgegangen werden muss. Sie empfiehlt desbalb folgend+ 
Grundsätze in der Zukunft zur gefälligen Beachtung: 1. Vor 
bedingung ist, dass die Seeleute in den Hafenorten, wo mat 
eine Lohnbewegung plant, sich vorerst stramm organisiren 
2, Sämmtliche Forderungen in Bezug auf Lohn- und Arbeit- | 
verhältnisso sind, bevor sie gestellt werden, in einer Sitzunz 
der Lokalverwaltung genau zu prüfen und dann zur geeigneten 
Zeit einer Versammlung vorzulegen. 3. Die Eioreichang 
von Forderungen ist darauf zu richten, dass die verschiedenen 
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Hafenorte möglichst einheitlich vorgehen, überall muss um 


mündliche Verbandlungen oachgesucht werden. 4. Werden 
die gestellten Forderungen seitens der Rheder abgelehnt, so 


muss die günstigste Zeit für die Erkämpfung gewählt und 
das grösste Stillschweigen bis zum Ausbruch des Kampfes 
gewahrt werden. 5. In Rücksicht darauf, dass das Angebot 
von Arbeitskräften in den Wintermonaten ein ganz besonders 
starkes ist, ist ein Vorgehen in diesen Monaten nicht zu 
empfehlen. 6. Kontraktlich abgeschlossene, für beide Theile 
bindende Vereinbarungen in Bezug auf Lohn- und Arbeits- 
verhaltnisse siod ala Beweiss der Anerkennung der Gleich- 
berechtigung der Arbeiter seitens der Rheder zu empfehlen. 
Es empfiehit sich, diese Vereinbarungen höchstens auf zwei 
Jahre zu treffen. Sind Rheder- Organisationen vorhanden, 
so ist dahin zu streben, diese Vereinbarungen von Organisation 
zu Organisation zu treffen. Im übrigen ist allerorts auf 
strikte Innehaltung der Vorschriften des Strikereglements 
zu achten.« 


Die nächste General - Versammlung soll im 
Mai 1903 ebenfalls in Hamburg abgehalten werden. 


Einem längeren sehr beachtenswerthen Artikel 
der »W.-Ztg.«e über Bremens Aus- und Ein- 
wanderung entnehmen wir eine Tabelle, welche 
über den Passagier - Verkehr nach den Vereinigten 
Staaten unter Berücksichtigung der Herkunftsländer 


Aufschluss giebt. Einwanderer kamen an: 

2 2 L ts a 
4 = § = EE = Es 
= zu = u - = 6S 22S 
S832 222 238 33 278 
E 55 = 5» = ms 
1861 43.472 31.661 49 s11 83 
1869 147.716 123.7 2.523 2.182 667 
1977 35.554 27,417 4.376 3.650 4.230 
18831 165.230 249.572 21.437 20.103 21.232 
1887 179.609 111.324 24.786 46.256 42.782 
1830 121.003 96.514 38.125 62.969 81.475 
18 89.686 37.27 50.351 46.016 40.278 
1839 4, B44 17.989 84.837 82.201 76.114 


Die Tabelle zeigt eine völlige Verschiebung in 
der Nationalität der Einwanderer seit 40 Jahren, 
Nach amtlicher Statistik ergiebt das die folgende 
Berechnung, die bis auf die Zahlen der Jahre 1895 
und 1899 dem Heft XVI der Hamburgischen 
Statistik entnommen sind. Auf 100 Einwanderer 
in den Vereinigten Staaten kamen: 


Engländer Deutsche Tee Italiener Russen 


1820/30 52.85 4.72 0.0 0.28 0.06 
1561/64 59.83 27.03 0.08 0.46 0.15 
188084 25.04 31.08 4.70 ~ 3.46 2.36 
1800 24.44 19.50 12.75 12.42 11.41 
1895 27.65 11,49 15.70 14.18 12.42 
1809 12.68 4,95 23.48 22.77 21.06 


Die englische Einwanderung, die bis in die 
Zeit von 1860—1864 fast stets mehr als die Hälfte 
betrug, ist weit zurückgeblieben. In der Zeit von 
1880—1884 wurde sie vorübergehend von der 
deutschen Einwanderung überholt. Auch diese ist 
und zwar noch in rascherem Tempo gefallen, während 
die Einwanderung aus Italien und Osteuropa un- 
aufhaltsam gestiegen ist und jetzt zusammen fast 
wei Drittel der Gesammteinwanderung ausmacht. 
Allem Anschein nach wird das auch für die nächste 
Zukunft so bleiben. Zwar fluthet immer noch, wie 
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wir früher gesehen haben, eine Bevölkerungswelle 
aus dem deutschen Osten nach dem Westen, aber 
sie findet in der gewaltig entwickelten Industrie, 
in den arbeitshungrigen Gegenden des mittleren 
und westlichen Deutschland eine Unterkunft, die 
sie in der Heimath zurückhält. Die Vortheile, die 
die Vereinigten Staaten bieten können, sind nicht 
mehr gross genug, um den deutschen Arbeiter einen 
Tausch wünschenswerth erscheinen zu lassen, auch 
ist der politische und gesellschaftliche Druck in 
der Heimath weniger fühlbar geworden. Auf dem 
Arbeitsmarkt drüben hat er jetzt mit der Con- 
currenz von Bevölkerungsschichten zu rechnen, die 
an eine niedrigere Lebenshaltung gewöhnt sind und 
die stets zahlreicher, dort den Lohn und die Lebens- 
haltung, wenigstens vorübergehend, herabdrücken. 
Die Bedürfnisslosigkeit dieser osteuropäischen Volks- 
massen, denen die capitalistische Entwicklung die 
Mittel zur Auswanderung gegeben hat, ist eine der 
schärfsten Waffen, welche der amerikanischen In- 
dustrie im Wettkampf mit der europäischen für 
die nächsten Jahrzehnte zu Gebote stehen wird. 





Entscheidungen des Reichsgerichts 
aus dem Gebiete des Seerechts und der 
Binnenschifffahrt. 


Mitgetheilt vom Reichsgerichtsrath Dr. Sievers. 





6. Vergütung für Rettung eines 
Feuerschiffes aus Seenoth. 


Das dem preussischen Fiskus gehörige Schiff 
»Eider«, das lediglich als Leuchtschiff dient, hatte 
im Februar 1895 Eis:s halber seine Station in der 
äusseren Eidermündung verlassen müssen und war 
in die Nähe von Helgoland versegelt. Hier gerieth 
das Schiff aufs neue in grosse Eismassen, aus denen 
es sich mit eigner Kraft nicht zu retten vermochte. 
Da die dringende Gefahr bestand, dass das Schiff 
an den Seehunds-Klippen stranden und verloren 
gehen könne, signalisirte der Führer nach Helgo- 
land um Hülfe. Von Helgoland aus benachrichtigte 
man telegraphisch die Bugsirgesellschaft » Union« 
in Bremerhaven, dass die »Kidere in Seenoth sei, 
und forderte sie auf, einen Schlepper zu senden. 
In Folge dessen langte Tags darauf deren Schlepper 
»Telle in der Nähe der »Eider« an und bot ihr 
seine Hülfe an, was angenommen wurde. Der 
»Tell« ist dann in mehrstündiger, mühseliger Arbeit 
mit erheblicher eigener Gefahr bis an die »Eider: 
herangegangen, hat sie ins Schlepptau genommen 
und um Helgoland herum in die Wesermündung 
bugsirt. In der Weser geriethen beide Schiffe aufs 
neue in starke Eismassen, was die Zuziehung eines 
zweiten, der »Union« gehörigen Schleppers, des 
»Assecuradeur«, nöthig machte, mit dessen Unter- 
stützung es alsdann gelang, die »Eider« in den 
Hafen von Geestemünde zu verbringen. 
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Als Vergiitung fiir die geleistete Hiilfe in See- 
noth hatte das Landgericht zu Flensburg der »Union« 
in entsprechender Anwendung der Art. 746 und 749 
H.-G.-B. einen Betrag von „# 10 000,— zugesprochen. 
Das Oberlandesgericht zu Kiel aber war der Ansicht, 
dass die Bestimmungen des H.-G.-B. über Hülfslohn 
in diesem Falle keine, und zwar auch keine analoge 
Anwendung finden könnten, weil die »Eider« kein 
zum Erwerbe durch die Seefahrt bestimmtes Schiff 
sei, das H.-G.-B. aber sich ausschliesslich auf Schiffe 
dieser Art beziehe. Es erliess daher ein vorbe- 
reitendes Urtheil, in dem ausgesprochen wurde, dass 
der »Union« nur eine geringere, unter Ausschluss 
der handelsrechtlichen Normen zu bemessende Ver- 
gütung, die als »Werklohn« bezeichnet war, ge- 
bühre. 

Das Reichsgericht, das dieses Urtheil dahin 
auslegte, dass nur der gewöhnliche Schlepplohn im 
Gegensatz zu einem ausserordentlichen Hülfslohn 
zugesprochen werden solle, hat diese Rechtsauffassung 
gemissbilligt und das Berufungsurtheil aufgehoben. 

Richtig ist zwar, dass die Bestimmungen des 
5. Buches des H.-G.-B. »Vum Seehandel« auf die 
»Eider« keine Anwendung finden, weil sie kein 
zum Erwerbe durch die Seefahrt bestimmtes Schiff 
ist, sondern im Eigenthume des Staates steht und 
als Feuerschiff lediglich öffentlichen Interessen dient. 
Daher können auch die Bestimmungen des 9. Titels: 
»Von der Bergung und Hülfsleistung in Seenothe, 
da sie sich unmittelbar nur auf die Rettung eines 
Seeschiffes im Sinne des 5. Buches beziehen, auf 
die Rettung der »Eider« und die der »Union» 
dafür zu gewährende Vergütung an sich keine 
Anwendung finden. Daraus folgt aber nicht, das 
der Klägerin nur der gewöhnliche Schlepplohn zu- 
gesprochen werden dürfte. Die Leistung, um 
deren Uebernahme die Klägerin ersucht wurde 
und die sie ausgeführt hat, war keine gewöhnliche 
Schlepperarbeit, die mit dem gewöhnlichen Schlepp- 
lohn abgegolten werden könnte. Es lagen ausser- 
gewöhnliche Umstände vor. Die »Eider« sass im 
Eise fest und wäre, wenn sie auf ihre eigene Kraft 
angewiesen geblieben wäre, voraussichtlich gescheitert 
und verloren gegangen. Sie befand sich also in 
Seenoth, und es hat einer langen mühe- und ge- 
fabrvollen Arbeit der rettenden Schiffe, wie sie bei 
normalen Verhältnissen auch nicht entfernt vor- 
kommt. bedurft, um das gefährdete Staatseigenthum 
und die Besatzung des Schiffs vor dem Untergang 
zu retten und in Sicherheit zu bringen. Diese 
aussergewöhnliche Thätigkeit kann nur durch einen 
aussergewöhnlichen Lohn abgegolten werden. Bei 
der Bestimmung des Betrages dieses Lohnes aber 
muss auf die Gesichtspunkte Rücksicht genommen 
werden, die Art. 746 H.-G.-B. hervorhebt, Sie ent- 
sprechen der Natur der Sache. Der Fall, den der 
Gesetzgeber in dieser Bestimmung regelt, ist völlig 


verwandt mit dem vorliegenden, und es sind nur 
Gesichtspunkte formaler Natur, auf denen die be. 
sondere Abgrenzung des Gesetzes beruht. 

Entscheidend ist in dieser Hinsicht vor allem 
der Umstand, dass die Klägerin es zum Gegen- 
stande ihres Gewerbetriebes macht, in Seenoth be- 
findlichen Schiffen Hülfe zu leisten. Unternehmungen 
dieser Art sind in den letzten Jahrzehnten in vielen 
Hafenplätzen entstanden und haben mit ihren für 
die Zwecke der Bergung und Hülfeleistung — 
gerade auch aus Eisesnuth — besonders einge- 
richteten starken Schleppdampfern und mit ihrem 
besonders geschulten und erfahrenen Personai eine 
nützliche Thätigkeit entfaltet. Wirtbschaftlich gründet 
sich diese Thitigkeit auf die gesetzlichen Be- 
stimmungen über Berge- und Hülfslohn. Stellte 
das Gesetz für Bergung und Hülfsleistung nicht 
eine ausserordentliche Vergütung in Aussicht, so 
könnten diese Unternehmungen nicht rentiren, weil 
das in ihnen angelegte Capital bei normalen Schiff. 
fahrtsverhältnissen zum Theil müssig daliegt. Sie 
sind gewerblich darauf angewiesen, in den mehr 
oder weniger seltenen Fällen der Ausübung ihrer 
rettenden Thätigkeit eine Vergütung zu verdienen, 
die sie auch für die Zeiten der Unthätigkeit deckt, 
Diese Dinge sind in nautischen Kreisen allgemein 
bekannt. Wendet sich nun der Führer eines in 
Noth gerathenen fiskalischen Fahrzeuges der hier 
in Rede stehenden Art durch Vermittelung der 
Signalstationen an eine solche Bergungsgesellschaft 
um Hülfe, so ist es selbstverständlich, dass der 
Fiskus diejenige Vergütung für die geleisteten 
Dienste zahlen muss, die im Gewerbebetriebe der 
Bergungsgesellschaften üblich sind. Es folgt dies 
aus dem Rechtssatze, dass wer Dienste oder Arbeiten 
in Anspruch nimmt, die der Verkebrssitte nach 
nur gegen Entgelt geleistet werden, auch ohne be- 
sondere Verabredung die dafür übliche Vergütung 
zu entrichten hat. Im vorliegenden Kalle aber ist 
ein nach den Regeln der Art, 746 und 749 H.-G.-B. 
zu bemessender Hülfslohn die übliche Vergütung. 

Urtheil des I. Civ.-Sen. v. 19. Jan. in Sachen 
»Union« gegen Fiskus. Rep. I, 336/00. 


Die Wetterausschaukarten für den 
Nordatlantischen Ocean. 





Nimmt der an die amerikanische Pilot chart 
gewöhnte Seemann zum ersten Mal die von der 
Seewarte in dankenswerther Berücksichtigung aus- 
gesprochener Wünsche herausgegebene Dampfer- 
karte zur Hand, so wird das erste Urtheil wahr- 
scheinlich lauten: »Viel zu klein und zu wenig 
übersichtlich wegen der vielen Zahlen und Linien 
auf der kleinen Fliche<. 


Da der Seemann thatsächlich gewohnt ist, die 
Pilot chart als »Uebersegler« zu benutzen, wenn 
auch wohl manche Capitäne in der grossen Karte 
täglich absetzen, so ist er bei obigem Urtheil von 
diesem Standpunkt ausgegangen. 

Die »Dampferkarte« ist jedenfalls nicht zu dem 
Zwecke als Uebersegler geeignet, sie giebt dagegen 
auf beschränktem Raum möglichst viele mete- 
orologische Angaben, z. B. in jedem 5° Felde 
ein Wind-Diagramm und 5 Zahlenangaben für: 
1. Nebel, 2. sonstige Niederschläge, 3. Lufttemperatur, 
4. Wassertemperatur und 5. mittlere procentische 
Häufigkeit der Stürme. 

Da die Pilot chart nun einmal existirt und 
der Seemann sich an ihren (Gebrauch ausserordentlich 
gewöhnt hat, würde es sicher mit Freuden begrüsst 
werden, wenn die deutschen Karten in ähnlicher 
Grösse und auch in Farbendruck hergestellt würden. 
Dann liessen sich treibende Wracks und deren 
Track, Eisberge, und manches Andere direct in die 
Karte eintragen, wodurch sie eine ganz bedeutende 
Uebersichtlichkeit gewinnen würde. 

Sollte dieser Wunsch unerfüllbar sein, so 
möchte ich in zweiter Linie Folgendes vorschlagen: 

Da die Karte thatsächlich manche Angaben 
bringt, welche für den Schiffsführer wenig oder 
gar keinen practischen Werth haben, indessen für 
den Meteorologen von Fach zweifellos werthvoll 
sind, so gebe man die wichtigsten Angaben für 
den Seemann auf der ersten Seite, die übrigen 
Werthe in gleicher Karte auf der Rückseite wieder. 

Die erste Seite würde dadurch an Uebersicht- 
lichkeit bedeutend gewinnen und man könnte 
treibende Wracks etc. direct eintragen, was von see- 
männischen Standpunkt aus entschieden wünschens- 
werth sein dürfte. 

Die drei Dekadenkärtchen müssten wegfallen, 
event. wären die bezüglichen Isobaren durch stärkeren 
Druck auf der Rückseite zu kennzeichnen. Die mag- 
netischen Elemente derselben könnten, falls sie nicht 
gut unterzubringen sind, gern wegfallen. 


Alle Mittbeilungen und Bemerkungen, welche 
jetzt auf der Rückseite stehen, wären in einer Beiluge 
unterzubringen, während am Rande und am Fusse 
der Karte selbst in erster Liaie die Erklärungen 
zu denselben zu bringen wären und zwar stets an 
derselben Stelle und in derselben Reihenfolge, nicht 
zerstreut wie auf den jetzigen Karten; auch ist 
deutlichere Druckschrift sehr zu befürworten. 

Es dürfte sich dann noch genügend Platz 
finden für verschiedene andere direct auf die Karte 
bezügliche Mittheilungen, wie auch für »Neueste 
Kunde« etc, 

Für die erste Seite der Karte möchte ich vor- 
schlagen: 

1. Die Dampferrouten 


113 


bo 


Die Winddiagramme, denen die Zahl fiir 
die mittlere procentische Häufigkeit der 
Stürme beizufügen wäre, im 5° Felde. 


3. Ebenfalls im 5° Felde die Zablen für 
Nebel und sonstige Niederschläge. 


4. Die Passatgrenze. 


5. Die Eisgrenze bei den Banken nach Er- 
fahrungen der letzten Jahre durch eine 
gewellte Linie. Sollte darüber hinaus Eis 
gesehen sein, so wäre dasselbe symbolisch 
(/, Berg- © Feldeis) einzuzeichnen. Die 
Datum - Angabe könnte unter »Neueste 
Kunde« verzeichnet sein. 


6. Treibende Wracks nach Art der Pilot chart 
einzuzeichnen. 
7. Die Linien gleicher Declination von 5° 
zu 5°, 
NB. Für jeden Grad schwache punktirte Linien 
sehr erwünscht, jedoch nur wenn die Uebersicht- 
lichkeit der Karte nicht darunter leidet. 


Ob die hier eingetragenen barometrischen 
Minima und deren Fortschreiten aus den Jahren 
1884 --1893 oder Sturmtracks des vergangenen 
Monats mit gelegentlicher Angabe des Barometer- 
standes mehr Werth für den Seemann haben, wage 
ich nicht zu entscheiden. Eins oder das Andere 
dürfte noch auf der ersten Seite Platz finden. 


Alles hier nicht bezeichnete würde auf der 
Rückseite unterzubringen sein. 


Für die Isobaren der letzten drei Dekaden 
könnte stärkerer Druck bezeichnend genug sein. 
Sollten indess auch die bier in zweiter Linie 
geäusserten Wünsche zu weitgehend sein, so be- 
schränke ich mich auf Folgendes: 
1. Zusammenfassen sämmtlicher Erklärungen 
in deutlicher Druckschrift stets 
an einer Stelle, 


2, Fortlassen der Zahlen für Luft und Wasser- 
temperatur, event. auch der Declinations- 
linien. 

Directe Eintragung treibender Wracks ete. 

4. Bezeichnung der Eisgrenze und kürzlich 
gemeldeten Eises wie oben ausgeführt. 

Schliesslich möchte ich noch bemerken, dass, 

wenn auch die Dampferkarte in einer der hier an 
zweiter und dritter Stelle entsprechenden Weise 
geändert wird, damit nur erreicht ist, dass der See- 
mann, da er sich dann leichter zurechtfindet, die 
Karte öfter zur Hand nimmt. So lieb und werth 
wie die Pilot chart wird dem Seemann die deutsche 
Dampferkarte erst werden wenn dieselbe in ähnlicher 
Grösse und in Farbendruck hergestellt ist. 


A. Voss. 


ee 
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Zu demselben Thema äussert sich Herr Capt. 
Th. Förck, Führer des Postdampfers »Segovia«. Zur 
Aufklärung für solche Leser, die es etwa auffallend 
finden könnten, wenn zwei Capitäne hintereinander 
und zur selben Zeit Kritik an demselben Gegen- 
stand üben, mag erwähnt sein, dass beide Herren 
auf Ersuchen des Vorsitzenden vom Verein Deutscher 
Seeschiffer zu Hamburg, Anlass nahmen, ihre An- 
sicht über die Wetterausschaukarten zu verbreiten. 
Nachdem Solches mündlich im Verein geschehen 
ist, findet mit Erlaubniss der Verfasser diese Ver- 
öffentlichung statt. D. R. 


Die von der Seewarte herausgegebene Wetter- 
ausschau müsste meiner Meinung nach vergrössert 
und dem practischen Gebrauch mehr angepasst 
werden. Ueberflüssiges, der Navigirung direct 
nichts Nützendes daraus entfernt, die Nebelgrenze 
durch eine farbige Schattirung angegeben und die 
treibenden Wracks eingezeichnet, sowie mit dem 
Datum, wann zuletzt gesichtet, versehen sein, Sollte 
man letztere wiederholt bemerkt haben, so könnte 
die Treibrichtung durch einen darunter befindlichen 
Pfeil angedeutet werden. Die Randbemerkungen 
und Erklärungen müssten in Druckschrift und in 
etwas grösseren Typen eingetragen werden, denn 
so, wie es jetzt der Fall, ist es einem grossen Theil 
der Schiffsführer nicht möglich, diese mit unbe- 
waffnetem Auge zu lesen. 


Th. Förck, 
Capitän der »Segovia«, 


(Zwar nicht im Zusammenhang mit oben- 
stehender Kritik, deren Verantwortung wir den 
Verfassern überlassen, aber doch im Anschluss an 
diese Ausführungen mag die Mittheilung gestattet 
sein, dass auch die englische Admiralität vom 
1. April ab monatliche, den Pilot- Charts nach- 
gebildete Karten für den Nordatlantik und das 
Mittelländische Meer herausgeben wird. Die Karte 
soll ein Gebiet von 60 Breitengraden, also vom 
Aequator bis 60° N. Br, umfassen. Verzeichnet 
werden in diesem Areal sein: der hauptsächlichste 
Weg, den das Sturmcentrum westindischer Orcane 
einzuschlagen pflegt; Winddiagramme von 5 zu 5°; 
Nebel in graphischer Darstellung, im Sommer bei 
den Neufundlandbanken, im Winter an der West- 
und Südwest- Küste Irlands; die Isoternen der 
Oberflächen Wassertemperatur; Strömungen; be- 
achtenswerthe Details über Wind- und Strom-Ver- 
hältnisse der Strasse von Gibraltar und im Mittel- 
ländischen Meer etc. etc, D. R) 
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Deutschen EEE Vereins, 


I. Tag. (25. Februar.) 

Unter Bezugnahme auf die bereits in letzter Nummer 
gemachten Ausführungen, soweit sie sich mit dem L Pant 
der T.-O., Geschäftliches; Wahlen; Rechnungsablage; Berichte 
etc., beschäftigten, mag im Nachstehenden über die Ver- 
handlungen der beideu Tage, des 25. und 26. Februar, aw- 
zugsweise das Folgende mitgetheilt werden. 


Ueber Liohterführung der Fisoherfahrzenge refarin 
Redacteur Schroedter-Hamburg, indem er die Geschichte der 
Fischerlichterfrage streifte seit dem Jahre 1889, als is 
Washington eine Conferenz mit der Aufgabe weilte, ein inter- 
nationales Seestrassenrecht zu schaffen. Weiterhin wurde ds 
Thitigkeit der hamburgischen Nautischen Kreise zum Gegeo- 
stand berührt, deren Vorschläge nebst Motiven vorgetragen und 
folgende Resolution zur Aunabme empfohlen. 


Der Deutsche Nautische Verein, der eine internationak, 
einfache und kurze Verorduung der Lichterführung für 
Fischerfahrzeuge dringend nothwendig hält und im Sinne 
vereinfachter Ausweicheregeln für fahrende Schiffe eine 
gleichmässige Constellation zweier weisser Lichter bei Fischer- 
fahrzeugen befürwortet, ersucht die Hobe Reichsregierung 
folgenden Vorschlägen für eine Fischerlichterführung geneigte 
Berücksichtigung schenken zu wollen: 


Nachtsignale, 

Treib- und Angelleinenfischer, ausser dem 
hohen, festen weissen Licht im Mast ein zweites, niedrige. 
bewegliches, ebenfalls weisses Licht am Schwinglaum nach 
der Richtung des ausstehenden Fanggerithes hin. 

Schleppnetz-Dampfer, wie bisher die dreifarbige 
(grün, weiss, roth) Laterne, darunter cine weisse, beide im 
Vortop. 

Schleppnetz-Segler, im Mast ein festes weiss 
Licht, achter über dem Heck ein weiteres festes, ebenfalls 
weisses Licht. 


Diese Lichterführung muss, gleichviel wo ein Fischer- 
fahrzeug seinem Gewerbe nachgeht, unterschiedslos zur 
Anwendang kommen, ebenso wie die Sichtweite der Lampen 
in allen Gewässern gleichinässig festzusetzen ist. 

Tagessignale. 

Abs. k. Dampf- und Segelfahrzeuge oder Boote, welche 
mit Treibnetzen, Angelleinen oder Grandschleppnetzeo fischen. 
müssen bei Tage, wenn sie in Fahrt sind, einem sich nähernden 
Fahrzeug ihre Beschäftigung durch Aufheissen eines Korbes 
oder eines sonstigen zweckentsprechenden Körpers ao der 
Stelle, wo dieser am besten gesehen werden kann, jedoch 
immer nach der Richtung des ausstehender 
Fanggeräths hin, zu erkennen geben. Haben solche 
Fahrzeuge oder Boote, während sie geankert haben, zugleich 
ihr Fanggeräth aus, so dürfen sie bei Annäherung anderer 
Fahrzeuge nach der Richtung des ausstehenden 
Fanggeräths hin, ein gleiches oder ahnliches Zeichen 
geben. 

In der folgenden Discussion verlangten die Herren Capt 
z. See a. D. Dittmer, sowie Navigationslehrer Habn-Papenbarg 
Vorschläge für einen Schutz der Fischereifanggeräthe. De 
Herren Capt. z. See Schmidt und Geb. Rath Donner befür- 
worteten, im Gegensatz zum Referenten, die Beibehaltung der 
rotben und grünen Kunstfeuer, Herr Landesversicherungsrath 
Hansen-Kiel empfahl die Ueberweisung der ganzen Fischer- 
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lichterfrage an eine Commission. Diesem Antrage schliessen 
sich Hahn-Papenburg, Dittmer-Hannover und, nach Rücksprache 
mit den anderen Delegirten des Nautischen Vereins zu Ham- 
burg, auch der Referent an, wobei er bemerkt, dass die Frage 
wohl sofort hätte zur endgültigen Erledigung gelangen 
können, wenn sich alle Einzelvereine so ausführlich, wie es 
som Hamburger Verein gescheben, mil der Materie beschäftigt 
batten. Es findet hierauf ein Antrag- Hansen folgenden 
Wortlauts Annahme: 


»Das Reichsamt des Inneru möge dem Nautischen Verein 
Gelegenheit geben, sich an den Berathungen über die Lichter- 
führung der Fischerfahrzeuge zu betheiligen.« 


In die angeregte Commission, welche im Laufe des Jahres 
die Frage weiter ventiliren und der das Recht der Cooptation 
zustehen soll, werden gewählt, die Herren: Navigationslehrer 
Habn-Papen burg, Capitän Leithäuser-Hamburg, Oberfischmeister 
Decker-Altona, Capitin z. See a. D. Dittmer - Hannover, 
Fischereidirector Kobl-Emden, Capitän Darmer-Danzig und der 
diesjährige Referent. 


Entwurf der Seemannsordnung und der mit dieser 
in Verbindung stehendön @ssetze, Referenten: Herr Handels- 
kammersecretär Dr. Gütschow-Hamburg und Herr Handels- 
kammersyndicus Dr. Boysen-Kiel. Nach einer Mitthailung des 
Vorsitzenden über die erbebliche Wirkung der letztjährig an- 
genommenen Beschlüsse des Vercins auf die Entschliessungen 
der Reichstagscommission, erinnert der Referent, Herr Dr. 
Gütschow. an die wiederholte eingehende Beschäftigung sowohl 
der Einzelvereine wie auch des Deutschen Nautischen Vereins 
selbst mit der Seemannsordnung und glaubt, dass auf Grund 
dieser Thatsache neue Momente in die Debatte kaum hinein- 
gebracht werden können. Andererseits würden aber auch etwaige 
gegen früher anderslautende Beschlüsse kaum einen Einfluss 
auf die Stellungnahme des Reichstags haben, weil die Be- 
rathungen der Beichstagscommission ihrem Ende entgegen- 
sehen. Diesen Ausführungen schliessen sich Herr Rechtsanwalt 
Kimpel, als Vertreter des Vereins Deutscher Capitäne und 
Officiere der Handelsmarine, Hamburg, und Herrn Ingenienr 
Koch, als Vertreter des Seemaschinistenverbandes, unter der 
Voraussetzung an, dass etwaige Vorschläge der Einzelvereine 
nicht dem Reichstag, als Ansicht des Deutschen Nautischen 
Vereins, unterbreitet würden. Diese Forderung wird allge- 
mein als berechtigt anerkannt und gemäss dem Antrage des 
Referenten, Herrn Dr. Gütschow, beschlossen, den Gegenstand 
von der Tagesordnung abzusetzen. 


Abänderung der Ruderoommandos. Der Referent, Herr 
Consul Lindemaun-Emden stellt nach einigen einlaitenden Be- 
merkungen über die Geschichte der Rudercommandofrage 
innerhalb der letzten Jahre folgenden eingehend begründeten 
Antrag: 

»Der Deutsche Nautische Verein wolle beschliessen, 
beim Reichskanzler den Antrag zu stellen, dass dem Bundes- 
rath baldmöglichst ein Gesetzentwurf vorgelegt werde, dass 
auf deutschen Schiffen das Rudercommando 30 festgelegt 
wird, dass die Seite des Schiffes. wohin der Kopf desselben 
sich drehen soll, sinngemiiss genannt wird; bei voller Frei- 
heit, ob man diese Seite »Steuerbord« und »Backbord« oder 
»rechtse und »links« nennen will.e 


Der sich an diese Ausführungen schliessende überaus rege 
Meinungsaustausch kennzeichnete die Bedeutung, welche der 
Radercommandofrage sowohl von den Vertretern der Reichs- 
regierung wie von den Mitgliedern in diesem Jahre mehr als 
je entgegengehracht wurde. Die Zeit, welche so manche Ge- 
siünungsänderung herbeizuführen vermag, batte ihren Einfluss 
insofern auch in dieser Frage geltend gemacht, als nieht mehr 
wie früher davon die Rede war, entweder für sinn- oder 
unsinngemässes Commando, (also für Backbord und Steuerbord 
in der Handelsmarine oder für dieselben Worte in der Kriegs- 
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marine bezw. für »rechtse und »links«) einzutreten, sondern 
es handelte sich nur um die Beantwortung der Frage: »Marine- 
commando? oder »Rechts» und »Links«? Für das Erstere, 
d. h, für die Aunahme der Worte »Steuerbord«e und «Back- 
bord« im sinngemässen Sinne, bezw. sowohl für diese wie für 
»Rechts« und »Linkse traten ausser dem Referenten eia, dio 
Herren Capt. z. Seo Prowe, Navigationslehrar Hahn, Capt. 
z. See Schmidt, der Vorsitzende, Contre-Admiral z. D. Aschen- 
born, Geb. Adm.-Rath Perels, Geh. Ober-Reg.-Rath v. Jon- 
quieres. Im Gegensatz hierzu sprachen für das Rudercommando 
»Rechts« und »Linkse — die Herren Directoren Dr. Bolte, 
Inspector Polis, Professor Schilling, Capitän Nachtway und 
Redacteur Schroedter. Der Referent bringt im Laufe der 
Diskussion folgenden abgeänderten Antrag ein: 

»Der Deutsche Nautische Verein wolle erklären, es sei 
wünschenswerth, dass das Kudercommando auf deutschen 
Schiffen dahin festgelegt werde, dass die Seite des Schiffes, 
wohin der Kopf sich drehen soll, genannt oder sinngemäss 
bezeichnet werde.« 


Weitere Anträge lagen vor: 1) Vom Lübecker Nautischen 
Verein: 

»Der Nautische Verein zu Lüback beantragt, der Deutsche 
Nautische Verein wolle die Reichsregierung ersuchen, ihrer- 
seits die Bestrebungen des Deutschen Nautischen Vereins 
zu unterstützen, anstatt des bisherigen Ruder-Commandos 
das Commando »Rechts« und >Linkse in dem Sinne einzu- 
führen, dass die Seito des Schiffes dabei gemeint ist, nach 
welcher sich der Kopf des Schiffes drehen soll, weiter aber 
auch für die Marine und die Lootsen den Uebergang zu 
diesem Commando auzuordnen.« 

2) Von Herra Inspector Polis-Hamburg: 

»Der Deutsche Nautische Verein hält die 
Einführung des Rudercommandos »Rechts« 
und »Links«, resp. »Hart Rechts und »Hart 
Linkse für die gesammte deutsche Handels- 
marine für nothwendig. 

Der Deutsche Nautische Verein nahm nach lebhaftester 
Geschäftsordnungsdebatte den Antrag Polis mit einer Majorität 
von 11 Stimmen an, nachdem der zweite Antrag Lindemann 
mit 29 gegen 18 Stimmen abgelehnt und der Lübecker Vor- 
schlag zu Gunsten des Hamburger zurückgezogen war. 


Krankenfürsorge der Seeleute, Keferent Herr Syudicus 
Dr. Rüsing-Bremen. In längerer Rede führte derselbe aus 
dass schon in den frühesten Zeiten den Rhedern die Pflicht 
auferlegt gewesen sei, die Schiffsmannschaft in Krankheits- 
fällen zu verpflegen und für eigene Rechnung für dieselben 
zu sorgen, wie denn auch schon die alte Iansische Schiffs- 
ordnung eingehende Verfügungen nach dieser Richtung ge- 
troffen hatte. Neuerdings babe die Seemannsordnung den 
Umfang dieser Verpflichtung festgestellt. Bei dem Kranken- 
Versicherungsgesetz habe man die Seeleute nicht zu ver- 
sicherungspflichtigen Arbeitern gezählt, weil schon durch jenes 
Gesetz für sie gesorgt sei und zwar, wie er ausführt, nicht 
schlechter, als wie durch das Kranken-Versicherungs-Gesetz 
dies beschafft wird. Wenn die Seeleute zur Versicherung gegen 
Krankheit verpflichtet werden und Kranken-Beitrag bezahlen 
sollten, 50 würden sie selbstverständlich auch berechtigt sein, 
jederzeit Ansprüche auf ärztliche Hilfe ete, etc, zu erheben, 
zu deren Leistung der Rheder nicht immer im Stande sein 
würde. Er glaube, es würde wohl im beiderscitigen Interesse 
liegen, an der jetzigen Handhabung nichts zu ändern. Der 
Referent geht sodann auf die Folgen der neuen Einrichtungen 
ein, weon die See-Berufsgenossenschaft ueben der Invalidität 
und Unfall-Versicherung auch die Kranken-Versicherung über- 
nehmen würde, wie man dies vorgeschlagen habe und kommt 
zu dem Schlusse, dass die Kosten sich sehr erhöhen und die 
Controlle sehr erschwert werden würde. Im Allgemeinen seien 
in der jetzigen Handhabung weder grosse Mängel hervor- 
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getreten, noch sei eine grössere Belastung der Seeloute ebenso 
wie der Rheder wünschenswerth. Er schlage desshalb folgende 
Resolution zur Annahme vor: 

»Der Deutsche Nautische Verein spricht sich entschieden 
dagegen aus, dass in der Organisation der Krankenfürsorge 
für Seeleute auf Grund der geltenden und neuen Seemanns- 
ordnung vorläufig etwas geändert und insbesondere die Ver- 
sicherungspflicht nach dem Krankenversicherungsgesetz vom 
10. April 1802 auf die Besatzung von Seeschiffen ausgedehnt 
werde. Letzteres würde namentlich den Interessen der 
Seeleute selbst zuwiderlaufen, weil diese, ohne in den meisten 
Fällen einen Vortheil gegen die jetzige Fürsorge zu gewinnen, 
zu Beiträgen herangezogen würden, von denen sie jetzt frei 
siod. Eine Unterstellung der Seeleute unter das Kranken- 
versicherungsgesetz würde aber auch den Rhedern sowie 
den Krankenkassen ausserordentliche Schwierigkeiten und 
Belastigungeu bereiten.« 

Im Anschluss an diese Ausführungen wünscht Herr Hartlep, 
der Delegirte des Seemaschinistenverbaudes, dass eine obliga- 
torische Prüfung für Maschinisten über Heilkunde in die 
Prüfungsvorschriften eingeführt werde. Zu den Vorschlägen 
des Referenteo nebmen sodann die Herren Oberhafenarzt Dr. 
Nocht und der Verwaltungsdirector der See-Berufsgenossenschaft, 
Schauseil, Stellung. Letzterer auf Veranlassung einzelner Aus- 
führungen des Herrn Ingenieur Koch. Die Hrn. Dr. Gütschuw und 
Prof. Dr, Schilling empfehlen sowohi die Ausnahme des Antrags 
Rosing, wie auch die Vorschläge des Herren Hartlep, sofern dieser 
bereit ist, sich unter Verzicht auf die obligatorische Einführung 
von Prüfungen ın der Gesundheitspflege, mit der fakultativen zu 
begnügen. Nachdem auf diese Aufrage eine bejahende Ant- 
wort eingegangen war, wurde die vom Referenten vorgeschlagene 
Resolution sowie folgender Antrag — Hartlep angenommen; 

»Der Deutsche Nautische Verein befürwortet die Auf- 
nabıne von fakuitativen Prüfungen in der Gesundheitspflege 
an Bord, über deren Ergebniss ein Zeugniss auszustellen 
ist, in die Prüfungsvorschriften für deutsche Seemaschinisten.« 

II. Tag. (26. Februar.) 

Vortrag von Herrn Geh. Rath Prof. Dr. Neumayer über 
die Thätigkeit der Seowarte im verflossenen Jahre. Die 
überaus lehrreichen und interessanten Ausführungen sind 
so vielseitiger Natur, dass sie in der bei den bisherigen Gegen- 
ständen angewandten auszugsweise Wiedergabe an Uebersicht- 
lichkeit einbüssen würden, wesshalb diesmal nur die einzelnen 
Punkte, die der Vortragende beleuchtete, Erwähnung finden 
mögen. Internationale Vorschriften über Positionslaternen; 
Nebel- und Schallsigaale; Prüfung von nautischen Observations- 
Instrumenten, insbesondere Sextanten; Compassuntersuchungen ; 
Thatigkeit mit Bezug auf maritime Meteorologie; Einführung 
nordatlantischer Wetterausschaukarten; Wetterprognose; Sturm- 
waroungssignale; Bibliothek, Modell-Sammlungen ete. ete. 

Nach lebhaften Applaus der Versammelten und besonderem 
Dank des Vorsitzenden für den lichtvollen Vortrag, macht Herr 
Regierungsrath Korte im Anschluss an die Ausführungen über 
die Schallsignale Mittheilungen über Experimente mit akustischen 
Signalen unter Wasser auf dem Muggelsee. Diese haben be- 
stätigt, was schon am Anfang vorigen Jahrhunderts festgestellt 
war, nämlich eine Wahrnehmung des Schalls, weno für seine 
Fortpflanzung durch einen Membran Sorge getragen wird, auf 
relativ grosse Entfernungen hin. Herr Koch-Hamburg stellt 
hierauf Herrn Geh. Rath Neumayer folgende Frage: 

»Kann es Aufgabe der Deutschen Seewarte sein, neben 
der Prüfung der zu diesem Zweck vorgelegten nautischen 
Instrumente auf ibre richtige Function gleichzeitig festzu- 
stellen, in wie weit die Construction solcher Instrumente 
Gegenstand der Erfindung eines Anderen ist? und welchen 
Zweck hat solche Feststellung ?« 

Er begründet diese Anfrage mit dem Hiuweis auf einen 
Fall, der in letzter Zeit thatsächlich vorgekommen ist. 


Der Gefragte hält es für seine Pflicht, alle ihm zur 
Prüfung übergegebenen Instrumente eingehend zu prüfen und 
seine Wahrnehmungen in dem »Archiv der Seewarte« nieder. 
zulegen. Er ersucht jedoch, über den angeführten einzelnen 
Vorgang heute nicht weiter zu verhandeln, da derselbe in Folge 
eingelaufener Beschwerde beim Reichs-Marine-Amt zur Ver- 
handlung vorliege. 


Binriohtung von Sohiffsbibliotheken. Referent, Herr 
Landesversicherungsrath Hansen bebt hervor, dass die Ver- 
hältnisse im Seemannsstande sich io den letzten Jahrzehnten 
ganz erheblich geändert haben. Die Seeleute sind mehr in 
den allgemeinen Strom der Zeit hineiogedrängt worden und 
stellen grüssere Anforderungen an geistige Fortbildung und 
Erweiterung ihres Gesichtskreises. Bedingt wird dieser Zustand 
durch die höhere und vervollkommnete Schulbildung der See- 
leute, deren geistiger Horizont sich immer mehr erweitert. 
Diesem Factor muss Rechnung getragen werden und man muss 
bestrebt sein, Mittel zu finden, auch den Seeleuten das Lesen 
von guten, den Geist bildenden Büchern zu ermöglichen. Die 
Errichtung von Schiffsbibliotheken ist das einzige und richtigste 
Mittel hierfür. Der Bücherbestand bätte sich auf geschicht- 
liche und vor allem auch auf solche Werke zu erstrecken, die 
dem Seemann zur Vorbereitung auf die später etwa zu 
machenden Prüfungen dienen können. In den verschiedensten 
deutschen Hafeoplätzen, in erster Linie in Bremen, hat man 
bereits die Einrichtung von Bibliotbeken für Seeleute getroffen 
und in Kiel ist der Versuch gemacht, Schiffe mit Büchern zu 
versehen und zwar mit dem grössten Erfolge. Grosse Rhedereien, 
wie Hamburg-Amerika Linie, Norddeutscher Lloyd ete. müssen 
die Beschaffung von Bibliotheken selbständig in die Hand 
nehmen, während kleinere Rhedereien von gemeinnützigen 
Gesellschaften unterstützt werden müssten, Von der Aner- 
kennung des vorhandenen Bedürfnisses der Errichtung von 
Schiffsbibliotheken durch den Deutschen Nautischen Verein 
erwartet Redner den grössten Erfolg und stellte den folgenden 
Antrag: 

»Der Deutsche Nautische Verein erkennt die Be- 
strebungen, welche der Aufgabe dienen, durch Einrichtung 
von Schiffsbibliotheken die geistigen Interessen unserer 
Seeleute zu fördern, als zeitzemäss und nützlich an und 
ersucht seine Mitglieder derartige Bestrebungen möglichst zu 
unterstützen.« 


Capitän z. See Harms stimmt dea Ausführungen bezüglich 
des Lesebedürfnisses der Seeleute voll und ganz zu, macht 
jedoch unter Hinweis auf die socialistische Lektüre auf die 
grossen Schwierigkeiten in der Auswahl des Lesestoffes aw- 
merksam. 


Navigationslehrer Hahn-Leer ist für seine Person für den 
Autrag der Referenten, der von ihm vertretene Nautische 
Verein habe iba jedoch beauftragt, gegen denselben zu sprochen, 
da in demselben die Ansicht vorherrsche, das» jeder Einzein® 
sich am besten seine Lecture nach eigaem Geschmack besorgen 
werde. Im Allgemeinen würde der Seemann zu seiner Fort 
bildung genügend Anhalt haben, wenn er sich die in dei 
Schule erlangte Bildung conservire und seine Schulbücher auch 
auf See mituchme und sie weiter durcharbeite. Für Unter- 
haltungslectüre würde schon jeder für sich selbst sorgen. 

Sehr sympathisch wird die Anregung des Referenten von 
den Herren Dr. Gütschow und Director L. Meyer, Hamburg, 
begrüsst; Beide, besonders der Letztere, vertraten aber de® 
Ansicht, es müsse der deutschen Scemannsmission ein ant- 
scheidender Einfluss auf die Auswahl der Lektüre zugestanden 
werden. In diesem Sinne stellt Herr Director Meyer folgenden 
Antrag: 

»Der Deutsche Nautische Verein beschliesst eine Eu- 
pfeblung an die interessirten Kreise zu richten, die Be 
strebungen der deutschen Seemannsmission, welche heute 








schon eifrig benutzt wird, die Seeleute auf unseran Handels- 
dampfern mit guter Lectiire zu versorgen, zu unterstützen.« 
Nach längerer Discussion, an der sich noch die Herren 
Hartlep, Pröbls und der Referent betheiligen, werden beide 
Anträge einstimmig angenommen. 


Binriohtungen zur Sioherheit für die Schiffahrt. 
Verbesserung der Befenerung der Silo-Bake an der 
pommerschen Küste. Referent Herr Navigationslehrer Doebler- 
Danzig schlägt folgenden Autrag, den er eingehend begriindet, 
zur Annahme vor: 

Der Deutsche Nautische Verein beschliesst, an die 
Königlich Vreussische Regierung das Ersuchen zu richten, 
veranlassen zu wollen, dass zur Sicherung und Förderung 
des Verkehrs an der hinterpommerschen Küste, an der Stelle 
der Silobake ein Leuchttburm mit Blitzfeuer und kräftigem 
Nebelsigna!l errichtet werde, oder doch die Leuchtfeuer von 
Scholpin und Rixhöft in Bezug auf Helligkeit vervollkommnet 
und mit Nebelsignalen versehen werden. 


Nachdem Herr Geh, Rath Germelmann mitgetheilt hat, dass 
sich die Reichsregierung mit dieser Angelegenheit bereits be- 
schäftigt uud Ermittelungen eingezogen babe, erfolgt einstimmige 
Annahme des Antrages. 


Verbesserung der Lenchtfener zu Aroona und Stubben- 
kammer, Errichtung einer Nebelsignalstation bei Lohme, 
Befousrung der Oderbank. Referent Herr Capitän Behncke- 
Stettin, als Vertreter des Seeschiffer - Vereins »Stettine briugt 
folgende Anträge ein, die er gestützt auf eigene Erfahrungen 
in der Praxis sachgemüss zu begründen weiss: 

»Der Deutsche Nautische Verein wolle bei der hohen 
Regierung dabin vorstellig werden, dass 

1. Die Verbesserung des Feuers auf Arcona möglichst 
beschleunigt, 

2. dass das Feuer auf Stubbenkammer so verstärkt 
werde, dass es mindestens auf 15 Seemeilen sichtbar, 

3. dass daselbst vin kräftiges Nebelsignal eingerichtet 
wird und 

4. dass die Untiefen der Oderbank durch ein zeit- 
gemässes Seezeichen, am besten durch Auslegung eines Feuer- 
schiffes gekennzeichnet wird.« 


Herr Geheimrath Germelmann bemerkt, dass die Be- 
zeichoung der Oderbank bei ibrer grossen Ausdehnung durch 
our ein Leuchtschiff ungenügend sein würde. Nach dem Er- 
gebniss der angestellten Untersuchung müssten mindestens 
zwei, wenn nicht sogar drei Leuchtschiffe ausgelegt werden. 
Seitens der Staatsregierung sind bereits die einleitenden Schritte 
gethan, um eine eventuelle Bezeichnung der Oderbank in die 
Wege zu leiten. Bei Lohme sollen Leuchtfeuer und Nebel- 
signal ebenfalls, dem Bedürfniss entsprechend verbessert werden. 


Hieranschliessend, regt unter Hinweis auf die verschiedenen 
Verbesserungsvorschläge Herr Prof. Schiller an, die Befeuerung 
ebenso wie es bei der Betonnung bereits geschehen, systematisch 
für die ganze deutsche Küste einzurichten. Diese Anregung 
veranlasst Herrn Geh. Rath Kummer zu der Erklärung, dass 
eio Ausschuss im Ministerium der öffentlichen Arbeiten mit 
der Aufgabe gebildet sei, ein einheitliches Befeuerungssystem 
anzustreben. Der Antrag Behoke wird einstimmig angenommen. 


Verbesserung der Befenerung im Fehmarnbelt event. 
durch Auslegung eines Fonerschiffs bei Puttgardenriff. 
Der Referent. Herr Capt. Nachtwey-Lübeck stützt sich zur 
Begründung in der Hauptsache auf die verschiedentlich wieder- 
holten Beschwerden über die mangelhafte Befeuerung. der zahl- 
reiche Straudungen zuzuschreiben seien. Herr Geh. Rath 
Fülscher macht bekannt, dass seitens der preussischen Re- 
gierung eine erhebliche Verbesserung der vorhandenen Leucht- 
fouer beabsichtigt sei. Nach längerer Debatte über den Werth 
von Feuerschiffen gegenüber Bojen und anderen Seezeichen. 
an der sich ausser dem Referenten noch die Heıreu Hahn, 
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Behnke, Dübler und Dr. Boysen betheiligen, wird der Lübecker 
Anregung einstimmig das Wort gesprochen. 


Schnelle Beseitigung der in der Nähe der Küste ge- 
sunkenen Sohiffe, Der Referent Herr Capt. Nachtwey be- 
gründet auch diesen Antrag, indem er speciell auf den jüngsten 
Unfall des Dampfers »Carmen« bei dem Plantagenet-Grund 
eingeht. Er ersucht die Regierung, dafür Sorge iragen zu 
wollen, dass zur Befeuerung gesunkener Wracks Leuchtschiffe 
oder Gasbojen in Reserve gehalten werden. Weiter regt er 
an, alle Mittheilungen über Verkehrshindernisse auf dem Wasser 
schneller als bisher zur Kenntniss der Betheiligten zu bringen. 

Der daraufbezügliche Antrag lautet: 

»Der Deutsche Nautische Verein wolle an die Königl. 
Staatsregieruog die Bitte richten, zu veranlassen, dass in der 
Nähe der deutschen Küste- gesunkene Schiffe, die der Schiff- 
fahrt hinderlich sind, stets sofort beseitigt werden, und auch 
die Regierungen der Seeuferstaaten ersuchen, in dieser 
Weise vorzugehen.« 

Herr Oberbaudirector Kummer verspricht grösstmöglichste 
Rücksichtnahme der vorgetragenen Wünsche. Ferner betheiligen 
sich noch an der Discusion die Herren Corvettencapitän Prowe, 
Dr. Gütschow und der Hamburger Rheder Dahlström, welcher 
besonders darauf hinweist, dass diese Frage wahrscheinlich 
durch den dem Reichstage vorliegenden $ 25 der neuen 
Strandungsordnuog ihre Erledigung finden werde. (Ueber die 
neue Strandordnung siebe Seite 45. D. BR.) 


Vertiefung des Fahrwassers von Emden nach Leer. 
Referent Herr Navigationslehrer Hahn begründet seine Anträge 
unter Hinweis auf den Nutzen, welchen der Dortmund-Ems- 
Canal für Leer bieten könnte, wenn die geringe Wassertiefe 
des Fahrwassers nicht als Hemmschuh auf die Entwicklung 
des Leeror Schiffsverkehrs wirkte. Die Ausführungen in denen 
der Antrag eingehend begründet wird, stützen sich auf eine in 
zahlreichen Exemplaren vorliegende Kurte, welche die Mange! 
des Fahrwassers, sowie dessen Tiefenverhältnisse übersichtlich 
klarstellt. Der daraufbezügliehe Antrag lautet: 

»Die nautischen Vereine zu Leer und Papenburg bitten 
den Deutschen Nautischen Verein, bei der Königl. Staats- 
regierung für eine ihrem Seehandel und ihrer Seeschiffahrt 
entsprechende Vertiefung der Ems und Leda von Emden 
wach Leer und von Iserort nach Papenburg, die letzteren 
entsprechend den früheren Projecten der Königl. Canal- 
Commissionen, vorstellig werden zu wollen.» 

Herr Baumeister Meyer - Papenburg erweitert die Aus- 
führungen des Vorredners und bittet, dem gestellten Antrage 
zuzustimmen, 

Herr Consul Lindemann-Emden wendet sich gegen Un- 
richtigkeiten in den von dom Referenten vertheilten Karten, 
soweit sie den Emdener Hafen, namentlich den als Emdener 
Tief bezeichneten Theil betreffen. 

Der Antrag gelangt hierauf mit allen gegen 2 Stimmen 
zur Annahme. 

Vortrag über »Die Verwendung und bisherigen Br- 
gebnisse der drahtlosen Telegraphie im Betriebe des 
Norddeutsohen Lloyd: von Herrn Director Leist- Bremen, 
verlesen durch Herrn Capt. Plancke-Bremen. 

Die überaus interessanten Mittheilungen können wir in 
dieser Nummer Platzmangels halber nicht mehr bringen. Kurz 
mag nur erwäbnt sein, dass sich an eine Uebersicht über die 
Entwickelung dieses Zweiges der Telegraphie Bemerkungen über 
die ersten Versuche des Norddeutschen Lloyd (Februar 1900) 
schliessen. (Wir kommen gelegentlich auf diesen Vortrag 
zurück. D. R) 

Von den Acltesten der Kaufmannschaft zu Königsberg 
wird folgende Resolution zur Annahme empfohlen: 

»Der Deutsche Nautische Verein hält die Bestimmungen 
der Polizeiverordnuog von Berlin 17. März 1899 in Betreff 
der »Ausrüstung der preussischen Seeschiffe mit Arzenei- 
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mitteln« als über das Bedürfniss binausgehend für diejenigen 
Dampfer im Nordostsee-Verkehr, deren Reisedauer sich nicht 
über 10 Tage erstreckt. Für derartige Dampfer ist die Ausrüstung 
mit den im Verzeiohniss I aufgeführten Mitteln genügend.« 

Herr Consul Preuss erläutert an der Hand der bestehenden 
Polizeivorschriften den Antrag. 

Herr Dr. Gütschow betont, dass die Anwesenden nicht ge- 
nügend vorbereitet sind, um eine Entscheidung zu treffen und 
ersucht, es dem Vorsitzenden zu überlassen, auf dem Wege 
des Rundschreibens die Sache zur Erledigurg bringen. 

Diesem Vorschlage wird zugestimmt. 

Herr Dir. Dr. Bolte erstattet hierauf Bericht über die Be- 
schlüsse, die auf dem »Internationalen Maritimen Congress« in 
Paris im August v, J. gefasst wurden. (Siehe »Hansa« Jahr- 
gang 1900, Seite 248 und 262. D. R.) 





Rückblickend auf die Verhandlungen der beiden Tage 
spricht der Vorsitzende seine vollste Zufriedenheit über das 
Geleistete aus und dankt allen denjenigen, die zu dem vor. 
züglichen Gelingen und dem glatten Verlauf der Verhandlungen 
beigetragen haben. Besonders hervorgehoben zu werden ver. 
dient das eifrige Mitarbeiten der Presse, die unermüdlich thitg 
ist, die Bestrebungen des Vereins zu unterstützen. 

Herr Dr. Fährmann spricht hierauf dem Vorsitzenden in 
Namen des Vereins den herzlichsten Dank aus für de » 
umsichtige, sachgemässe Leitung der Verhandlungen, welche 
nunmehr beendet seien, 

Die Mitlgieder begaben sich hierauf nach dem Conferenr- 
saale der Allgemeinen Electricitats-Gesellschaft, zu einem Vor- 
trage des Herrn Geheimen Regierungsraths Prof. Dr. Slaby 
über sabgestimmte und mehrfache Funkentelegrapbie«. 


Mittheilangen von nautischem Interesse, 
kurze Angabe ans den neuesten Consulats- und Capitäns-Fragebogen.*) 





Belfast (Cousuiatsfr. No. 1535), Uebersicht über die Hafenanlagen: 



































Geschlossene und offene | Nutzbare |... | Einfahrt- ber TERN ren dick Hafssueieen.: [ringe eee 
Hafenbecken Quailänge weite | Niedrigwasser, Niedsigwaser 
m m | m | m | m ! 
Milewater Hafenbecken 296 49 | | 3.5 | 2.0 Donegal-Quai 
Spencer Dock") | 602 146 ı 244 ı 4,6 3.0 Albert >» 
Dufferin + 506 ‚18.3 | 4.6 1.3 Queens > 
Jork 2 ı 1262 { 30.5 | 7.9 4.1 Canal ’ 0 
Clarendon » *) | 633 | 3.2 | 27 1.6 || Victoria-Landuugspl. 230| 49 
Abercorn-Hafenbecken |! 467 | 207 | 3.3 5.0 Alexandra- > | 987 7.3 
rg > Landungsbr. | 248 6.7 
'} Der mittlero Theil des Spencer Decks ist anf 6.1 m bei mittherom Niedrigwasser ver. | Clarence-Quai D2 5.2 
hreitert, die Einfahrt wird vorbreitert. | 
9, Ein selbstregistrirender Pagel ist in der SW.-Ecke des Clarendon-Docks errichtet. i * bei Hochwasser 2,7 m. 


Der Victoria-Canal ist in seiner ganzen Breite (91 m) von 
See an bis zum York-Dock um 0.9 m vertieft, so dass der 
Wasserstand bei mittlerem Niedrigwasser 6.1 m, bei mittlerem 
Hochwasser 8.5 m beträgt. Die Ost-Twin-Insel ist mit dem 
Festlande durch einen etwa 360 m langen Seedeich verbunden 
worden. Ein neuer Canal, Musgrave Channel, der von der 


Ostkante der Ost-Twie-Insel anfangs in SW.-, dann in W-- 
Richtung nach dem Lande führen soll, ist im Bau und wird 
in 2—4 Jahren vollendet werden. Schiffe müssen durch den 
Neuen Canal ein- oder auslaufen, da der Alte Canal nicht mehr 
benutzt werden darf. 


Lootsengeld. In der Ueberschrift bedeutet: A = wenn der Lootse ausserhalb der Linie Beapark- und Craigavad-Hass. 
B = in der Einfahrt zum Victoria-Canal oder beim Holywood-Kirchthurme an Bord kommt. Auslaufend gilt fiir helsdene 


Schiffe dieselbe Taxe, wie eiolaufend unter A. 


















































‘ = | en. Einlaufend en, j | Auslaufend 
+ Fi Segelschiffe Dampfer Geschleppte Schiffe in 
Fi A a ee A | B | A | Bf Ballast 

500- 600 '2210s0alı 2168 0dı2 1387 alız 480d 1217 s6d/1z TsOdiZ Osod 

600— 700 !2»15>0511>19>0»|1»16>6 >11» C+ Or'2s LeBoll> 9» Fo > Qed> 

700— 800 3» O07, 2% 350» 2» 1>0»/1» 9>3»|j2> 5:0»/1: 12 »3>1» 4:0» 

300 HOD Be HeOe/2> Hate /2x 396: 11» 11>032» Be Bell» se 0 la Hehe 

900—1000 3 > 1020 5'2r>102>050'2> BeG > 1:13 +3 12 >12» G6 e}l> 17> 6 + 1» Sole 

1000—1100 13 > 15 »>O+/2513 26> 2>1020s/1215 29212 > 1623 °/2> 0»0:1»10 0» 

1100-1200 |.4> 020 |2> 1720 2/2519 23 11218 >O0 2/3» O20 :|2» 229 oft > 1220: 
für je 100 t 

mehr 0» 5:0>»!|0» 3262/02 3»+6./0>» 2:30» 3>9:|0» 2292702 290> 

Hafenunkosten. Tonnen- und Quaigelder werden our von einlaufenden Schiffen erhoben I | Tonnengeld | T qua 

1. Schiffe mit Ladung oder sagen aus fremden Häfen ............. 000000 e cece eee ence nee | 4d aa 

2, dieselben, wenn die gelöschte ~ = übergenommene Ladung kleiner ist als '/, der N.-R.-T.-Zahl..... 2» 2 3 

3. Schiffe, die in Folge Seeschadens repariren oder nur Bunkerkohlen oder Schitfannsrästung nehmen.. = 4 Ih, 

4. Schiffe, die aus fremden Häfen nur zwecks Reparatur einlaufen ............ 0066... ee eee eee | — ı BY. 

5. Schiffe, die im Hafen gebaut oder vom Stapel gelassen sind. ....... 00.00. cs ccc ce serene eee eees Io 3,» 

6. Schiffe, die länger als 4 Wochen im Hafen liegen, haben ausserdem noch zu zahlen per Woche und t Br. | .. IM * 


*) Mitgetheilt von der Deutschen Seowarte in ihrer Nordatlantischon Wotterausschan. 
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Barbados. Capitin F. W. Thöm, Schiff »Ostara« be- 
richtet (Fragebogen No. 1547): »Barbados ist ein sehr gesunder, 
aber sehr theurer Platz; namentlich in Havariefällen wird 
man sehr wbervortheilt. Man versprach mir bei Ankunft, alle 
möglichen Reparatnreo auszuführen; es kann jedoch, wenigstens 
für grössere Schiffe nur sehr wenig gethan werden. Der 
Platz ist besser geeignet für Kiistenfahrer und kleinere Schiffe. 

Horta auf der Insel Fayal. Capitän F. W. Thöm, Schiff 
»Ostara« berichtet (Fragebogen No. 1548): Der Wellenbrecher 
ist bis auf den Kopf mit Thurm nabezu fertiggestellt; 10--12 
Schiffe können hinter dem Wellenbrecher liegen. Die Schiffe 
werden vorn und hinten vertäut, was von Land aus gegen 
schr geringe Unkosten geschieht. 


Schiffbau. 
Bauaufträge. 


Nachdem die ausserordentliche Generalversammlung der 
Actionäre der Deutschen Levante-Linie der beantragten Capital- 
erhöhung zugestimmt bat, konnten die von dem Vorstand der 
Gesellschaft in den letzten Tagen abgeschlossenen Contracte 
für den Pau von fünf neuen Frachtdampfern ratificirt 
werden. Die in Bau gegebenen Dampfer sind von der Khederei 
auf Grund langjähriger Erfahrungen speciell für die Bedürfnisse 
der Levantefahrt entworfen und werden sich durch besonders 
practische Einrichtung zum Entlöschen und Laden, sowie durch 
vorziigliche Ventilation auszeichnen. Sie besitzen eine Minimal- 
tragfähigkeit von 3150 Tons bei nur 18° 6“ Tiefgang. Je 
einer der in Auftrag gegebenen Dampfer wird auf der Schiffs- 
werft von Henry Koch in Lübeck und der Helsingör Schiffs- 
werft erbaut werden, während drei Neubauten bei dem Rostocker 
»Neptune zur Ausführung gelangen. Die Neubauten werden 
simmtlich bis 1902 durchgeführt sein. Wegen des Baues 
eines grossen Expressdampfers von 350 Fuss Länge mit 
elaganten, modernen Passage - Einrichtungen vorhandelt die 
Rhederei noch mit deutschen Werften. 


* * 
+ 





Die Regierung beabsichtigt zum Bau eines Trocken- 
docks in Emden beim Landtage eine Forderung von 1, 
Millionen Mark einzuhringen. 


- » 
* 


Der Bremer Vulcan, Schiffbaa und Maschinenfabrik, 
Vegesack, contrahirte, wie schon früher mitgetheilt, mit der 
Hamburg- Amerika Linie den Bau von zwei Doppelschrauben- 
Passagier- und Frachtdampfern. Die Dampfer haben folgende 
Dimensionen: ganze Länge 418‘, Breite 49°, Seitenhöhe 30'. 
Grösste Tragfähigkeit etwa 7000 T. Zwei Maschinen von 
zusammen 2700 Pferdekräften sollen den Dampfern eine Ge- 
schwindigkeit von etwa 12 Meilen per Stunde ertheilen. Die 
Dampfer erhalten Einrichtungen für 60 Passagiere I. Classe, 
3% Passagiere Il. Classe und 700 Zwischendeckspassagiere, sie 
sollen nach ihrer Fertigstellung in der Linie Hamburg- West- 
indien Verwendung finden. 


Die Hamburg-Amerika Linie hat der Werft des Bremer 
Vulan den Bau von zwei Doppelschrauben- 
dampfern übertragen. Die Schiffe werden für 50 Cajüts- 
ud 700 Zwischendecks-Passagiere eingerichtet werden und 
eine Tragfähigkeit von 6000 T. Schwergut erhalten. Nach- 
träglich erfahren wir, dass einer der vom Bremer Vulcan 
für die neue Mexico-Linie der Hamburg-Amerika Linie be- 
stimmten Passagier- und Frachtdampfer der Werft Neptun 
in Rostock übertragen worden ist. 


Stapelläufe, 


Am 2. März wurde auf der Werft von Blohm & Voss io 
Hamburg ein für Rechnung des Rotterdamer Lloyd neuerbauter 
Passagier- und Frachtdampfer, der in der Taufe den Namen 
»Kediri« erhielt, glücklich za Wasser gelassen, Das neue aus 
Stahl erbaute Schiff, ein Schwesterschiff des vor einigen Wochen 
von derselben Werft erbauten »Besoekic, hat eine Länge von 
360 Fuss engl., eine Breite von 47°, eine Tiefe von 31°/, 
Fuss engl., sowie eine Tragfähigkeit von 5500 T. Schwergut 
bei 24 Fuss Tiefgang im Seewasser. Der »Kedirie wird mit 
einer dreifachen Expansionsmaschine ausgerüstet, die 1700 
Pferdestärken indiciren und dem Dampfer eine Fahr- 
geschwindigkeit von 11 Knoten per Stunde verleihen soll. 


* ¥ 
+ 


Auf der Werft von G. Seebeck A.-G., Bremerhaven, lief 
am 4. März ein von der Kaiserlichen Marine in Auftrag ge- 
gebenes Torpedoboots-Schwimmdock vom Stapel. Das 
Dock hat eine Länge von 30 m, eine äussere Breite von 13 m 
und eine lichte Breite von 9 m. Es kaon Schiffe im Gewicht 
bis zu 350 T. und einem Tiefgang von 3'/, m heben. Die 
Pumpen können das Dock mit vuller Belastung in einer Stunde 
hochheben. 


Vermischtes. 





Prüfungswesen. An der Bremer Seefahrtschule wird am 
Mittwoch, den 20. März, Vormittags 9 Uhr, eine Prüfung zum 
Seesteuermann begionen. Anmeldungen hierzu sind bis zum 
15. März unter Beifügung der Zeugnisse über die Fahrtzeiten 
an den Director Herrn Prof. Dr. Schilling einzureichen. 


Der ostasiatische Dienst der Hamburg-Amerika Linie wird 
dadurch eine Erweiterung erfahren, dass die bisher von der 
Firma Diederichsen, Jebsen & Co. betriebene Postdampfer-Ver- 
bindung zwischen Shanghai, Kiautschou, Chefoo und Tientsin 
von der Hamburg-Amerika Linie übernommen wird. Ferner 
hat letztere Gesellschaft eine regelmässige Kustenschiffahrts- 
linie zwischen Canton. Hongkong und Shanghai eingerichtet. 
In Hongkong hat die Hamburg - Aınerika Linie eine eigene 
Niederlassung gegründet, welche am 1. April ds, Js. ihre 
Thätigkeit eröffnen wird. 








Dividenden für 1900. Deutsche Dampfer - Gesellschaft 
»Kosmos«, Hamburg 15 pCt.; Bremer Vulkan 12. 


Germanischer Lioyd. Nach den Listen des Germanischen 
Lloyd sind in der Zeit vom 1.—31. Januar 1901 und 1900 folgende 
Seeschäden gemeldet worden: Totalverluste erlitten 32 Dampfer, 
67 Segler 1900 und 27 Dampfer, 81 Segler 1901, Beschädigungen: 
437 Dampfer, 230 Segler in 1900 und 532 Dampfer und 
288 Segler 1901, Nach Flaggen geordnet gingen im Januar 
1901 folgende Schiffe verloren: amerikanische 2 Dampfer, 
9 Segler; belgische 1 Dampfer; brasilianische 1 Dampfer, 
1 Segler; britische 11 Dampfer, 25 Segler; dänische 4 Dampfer; 
deutsche 2 Dampfer; französische 2 Dampfer, 10 Segler; 
griechische 4 Segler; italienische 1 Dampfer, 1 Segler; japa- 
nische 1 Dampfer, 2 Segler; niederländische 1 Dampfer, 3 Segler; 
norwegische 3 Dampfer, 11 Segler; russische 1 Dampfer, 
6 Segler; schwedische 1 Dampfer, 3 Segler; spanische 1 Dampfer; 
unbekannte | Dampfer. Zusammen 27 Dampfer und $1 
Segler. 


120 


Die Zahl der im Jahre 1900 in den Hafen von Aux Cayes 
(Haiti) eingelaufenen Dampfschiffe betrug 157, ihr Raumgehalt 
184055 R.-T. An Segelschiffeu liefen 4 von 1670 R.-T. ein. 
Die deutsche Fiagge war darunter mit 43 Dampfern von 
61467 R.-T. vertreten und nahm sowohl nach der Anzahl der 
Schiffe als auch nach der Grösse des Raumgehalts die erste 
Stelle unter den mit Aux Cayes im Schiffsverkehr stehenden 
Nationen ein. 


Schiffsverkehr im Hafen von Triest während des Jahres 
1900, Während des Jahres 1900 sind im Hafen von Triest 
8465 Schiffe von 2158624 R.-T. angekommen gegen 8836 
Schiffe von 2181746 K.-T. im vorhergehenden und 8708 
Schiffe von 2063 112 R.-T. im Jahre 1848. Ausgelaufen sind 
im Jahre 1900 von Triest S492 Schiffe von 2166886 R.-T. 
gegen 8865 Schiffe von 2171817 R.-T. im vorbergehenden 
und 8774 Schiffe von 2070041 R.-T. im Jahre 1898. Der 
Verkehr hat also im Jahre 1900 nicht unerheblich nachge- 
lassen. Die Zahl der eingelaufenen Schiffe war um 421 und 
ihr Raumgebalt um 23122 R.-T. geringer als 1899; die Zahl 
der ausgelaufenen Schiffe hat um 373 und ihr Raumgebalt um 
4931 K.-T. abgenommen. Diese Abnahme ist um so anf- 
fälliger, als in den letzten Jahren bis 1899 eine andauernde 
Steigerung des Verkehrs zu verzeichnen war. Unter den im 
letzten Jahre angekommenen Schiffen waren 2643 Segler von 
115 243 R.-T. uud 5822 Dampfer von 2043381 R.-T.; 2215 
Segler von 89094 R.-T. und 3280 Dampfer von 1816534 R.-T. 
brachten Ladung an, 428 Segler von 26149 R.-T. und 2542 
Dampfer von 226547 R.-T. kamen io Ballast. Unter den im 
Jabre 1900 ausgelaufenen Schiffen befanden sich 2661 Segler 
von 136203 8.-T. und 5831 Dampfer von 2050683 R.-T.; 
1848 Segler von 85018 R.-T. sowie 3656 Dampfer von 
1692 195 R.-T. segelten beladen ab, 813 Segler von 31 185 R.-T. 
und 2175 Dampfer von 358488 R.-T. in Ballast. Die deutsche 
Flagge war mit 38 Schiffen zu 39277 R.-T. vertreten. 


Schiffahrt in Costa Rica. Costa Rica ist im Besitze von 
zwei bedeutenden Seehäfen, Limon und Punta Arenas. Von 
diesen ist der wichtigere Limon. Dort sind in den letzten 
Jahren gauz erhebliche Verbesserungen vorgenommen worden, 
Eine neue Werft, die bald fertig gestellt ist, wird vier Dampfer 
gleichzeitig aufnehmen können, Sau José kann man von Limon 
in 7 Stunden erreichen. Im Jahre 1900 verkehrten im Hafen 
von Limon 372 Fahrzeuge, darunter 330 Dampfer, 19 grosse 
und 16 kleine Segelschiffe. Davon stammten 119 Schiffe aus 
Grossbritaunien, 60 aus Amerika, 59 aus Norwegen, 43 aus 
Deutschland, 24 aus Frankreich, 22 aus Costa Rica, 16 aus 
Schweden, 12 aus Nicaragua, 9 aus Italien. 7 aus Columbien 
und 1 Schiff aus Honduras. Der regelmässige Dampferdienst 
nach den verschiedensten Richtungen hin wurde in Limon von 
+ verschiedenen Schiffahrtsgesellschaften wahrgenommen. In 
den Hafen von Punta Arenas liefen im Jahre 1900 ein: 185 
Dampfer, 2 Kriegsschiffe, 17 Barkschiffe und 12 kleine Schiffe, 
im Ganzen 216 Fahrzeuge. Der Herkunft nach waren hiervon 
47 Schiffe aus Grossbritannien, 64 aus Amerika, 51 aus Chile, 
12 aus Deutschland, 11 aus Columbien, 8 aus Norwegen und 
je 1 Schiff aus Frankreich, Italien und Hawaii. Puntas Arena 
wird von zwei Dampferlinien, Valparaise—Ocos und San Fran- 
eisko— Panama berührt. Die Regierung beabsichtigt eine directo 
Eisenbahnlinie von Punta Arenas nach San José einzurichten, 
deren Länge sich auf !W Kilometer belaufen wird. 





Kleine Mittheilungen. 





Nach einer Mittbeilung des Kaiserlichen Consulats in 
Vigo vom 17. v. M. ist der im Juni 1898 auf Anorduung der 
spanischen Militärbehörde niedergelegte Leuchtthurm >La Guia« 
bereits scit April v, J. provisorisch wiederhergestellt worden 
und seitdem in Thatigkeit. 





Vereinsnachrichten. 





Nautischer Verein zu Hamburg. 


Sitzung vom 4. März. Als Mitglieder werden die Herren 
Capitäne Reincke, Duckstein, Zielke und Ed. Lewens auigs- 
nommen. Gemäss der Tagesordnung erfolgt der Bericht der 
Delegirten über die Verhandlungen des Deutschen Nautischea 
Vereinstages. (Wir verweisen auf die auf Seite 115 abge- 
druckten Angaben. D. R.). — Ein in letzter Nummer der 
»Hansa« von Herrn Otto Binder verfasster Artikel, der ver- 
sucht eine Erklärung für die Selbstentzündung der Kohlen zu 
geben, giebt zu längerem sehr lebhaften Meinungsaustausch 
Veranlassung. Wird auch erkannt, dass einige Erklärungen 
sehr beachtenswerth sind, so macht die Arbeit doch den Ein- 
druck, dass er von einem Theoretiker verfasst ist, der die 
Bedingungen der seemännischen Praxis bei Koblenladanges 
nicht genügend berücksichtigt bat. Im Anschluss und Zs- 
sammenbang mit diesen Ausführungen berichten verschieden: 
Mitglieder über Erfahrungen, die sie als Capitan mit Kohlen- 
entzündungen gemacht haben. Auch die jüngst von Mr. Therfall 
in England gegebene Anregung, die Kohlen bei der Einnahme 
anzufeuchten, wird kritisirt, und zwar in abfälligem Sinne, Der 
Verein wird sich in einer der nächsten Sitzungen noch weiter 
mit dem Thoma beschäftigen. Nächste Sitzung am 11. Marz. 


Verein Deutscher Seeschiffer zu Hamburg. 

Sitzung vom 6. März. Als Mitglieder werden die Herren 
Capitäne Zemlin, D. »Admiral« und Gudewer, D. »Europa: 
aufgenommen. Von den Herren Capitän Voss und Förck lieger 
schriffiche Urtheile über die von der Seewarte herausgegebenen 
Wetterausschaukarten vor. (Siehe Seite 112, D. R.) Vom 
Vorsitzenden wird mitgetheilt, dass im englischen Oberhause 
ein Gesetz für eine Mindest-Tiefladelinie in Vorbereitung stehe 
Es findet hierauf eine Verlesung der von der Reichstags- 
commission zum Eotwurf der Sgemannsordnang beantragten 
Abänderungsvorschläge statt. a des in nächster Nummer 
darauf zurückkommen. D. R.} Eine Diskussion wurde nicht 
beliebt, weil der Verein erkannte, dass Gegenvorschläge doch 
nicht mebr Aussicht auf entsprechende Berücksichtigung haben 
würden. Zum Schluss griff über die fernere Instandhaltung 
des Vereinsmuseums ein lebhafter Meinungsaustausch statt, als 
allgemein erkannt wurde, dass der werthvollen Samınluog 
grössere Aufmerksamkeit zu schenken ist, als es bisher ge- 
schehen. Auf besonderen Wunsch der Mitglieder wird sich der 
Vorsitzende mit den maassgebenden Persönlichkeiten des hiesiges 
naturhistorischen Muscums in Verbindung setzen und den Rath 
der Gelehrten darüber erbitten, wie ohne grossen Aufwand 
das Vereinsmuseum am Zweckentsprechendsten in Stand zu 
halten ist. — Nächste Sitzung am 13. März. 


Verein Deutscher Capitine und Officiere der Handelsmarine 
zu Hamburg. 

In der am 28. Feoruar abgehaltenen ausserordentliches 
Mitglieder-Versammlung, welche unter Leitung des Vorsitzendea 
Capt. Zielke stattfand, wurden zunächst 2 Herren als Mitglieder 
in den Verein aufgenommen. Nachdem sodann von den Dele- 
girten ein Bericht über den Verlauf des Deutschen Nautischen 
Vereinstages in Berlin abgestattet war, wurde zur Tages 
ordnung »Statutenänderung uud Wahl eines Vor 
sitzenden« übergegangen. Da die Versammlung als,ausser- 
ordentliche Mitglieder-Versammlang für diesen Punkt beschlus- 
unfähig war, wurde vorläufig in eine Vorbesprechung eingetreten 
und sodann beschlossen, zum nächsten Donnerstag nochmals 
eine ausserordentliche Mitglieder - Versammlung einzaberufen. 
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Auf dem ı Ausguck. 


Auf die in No. 3 auf S Seite 27 gestellte Frage 
»Bleibt ein Reserveoffizier, dem das Schifferpatent 
entzogen wird, Angehöriger des deutschen See- 
offiziercorps?« ist uns von Herrn Contre- 
admiral z. D, Aschenborn, an den sich die 
Redaction mit der Bitte um seine Ansicht ge- 
wendet hatte, die folgende mit grösstem Dank auf- 
genommene Antwort zu Theil geworden: 

»Ich habe mich zu meiner eigenen Orientirung 
betreffs der Frage: ob Capitäne oder Steuerleute, 
die Reserve - Offiziere der Marine sind, dies noch 
bleiben, wenn ihnen ihr Patent entzogen ist, über 
die vorhandenen Bestimmungen und Gebräuche zu 
unterrichten gesucht aber nur wenig und Negatives 
erfahren. 

Erstens habe ich keinen einzigen derartigen 
schon vorgekommenen Fall feststellen können. 

Zweitens: Es bestehen über einen solchen keine 
Vorschriften. Die Nothwendigkeit derselben ist aber 
unerkannt und glaube ich annehmen zu können, 
dass die geschehene Anregung genügen wird, um 
den Erlass derselben zu bewirken. 

Bis jetzt sind die Seeämter nur verpflichtet 
bei Aberkennung des Patentes eines Schiffers, 
Steuermanns oder Maschinisten diejenige Behörde, 
die das betreffende Patent ausgestellt hat, von dem 
erfolgten Urtheil in Kenntniss zu setzen, um einer 
etwa verlangten Duplikats - Ausfertigung des abge- 
sprochenen Patents vorzubeugen. 





Keinenfalls kann ein solches Urtheil dem Ver- 
urtheilten seinen Rang als Reserveoffizier ohne 
Weiteres absprechen. Dies kann nur auf Grund 
eines kriegsgerichtlichen oder ehrengerichtlichen 
Spruches erfolgen. Ob dieselbe Handlung, die die 
Patententziehung veranlasste, Grund hierfür bietet, 
muss daher erst entschieden werden und dazu ist 
es nöthig, dass die Sache auch zur Kenntniss der 
militärischen Vorgesetzten des Betreffenden gelangt. 
Ist das Vergehen nur ein seemännisches, so muss 
durch diese Bekanntgabe an die vorgesetzte Behörde 
diese in die Lage gesetzt werden, dafür zu sorgen, 
dass der betreffende Reserveoffizier bei einer 
etwaigen Einziehung nicht an Bord, sondern an 
Land verwendet wird, um nicht durch seine nach- 
gewiesene mangelhafte seemännische Geeignetheit 
Schaden anrichten zu können. Reserveoffizier bleibt 
er aber ebensogut wie diejenigen seiner Kameraden, 
die ihren Seemannsberuf aus freien Stücken auf- 
gegeben und sich einer Landbeschäftigung ge- 
widmet haben. 

Ich glaube — wie schon vorher gesagt —- 
dass die erfolgte Anregung schon genügen wird, 
um die geeignet erscheinenden Maassnahmen zur 
Ausfüllung der bemerkten Lücke zu veranlassen. 
Sei es, dass die Seeämter veranlasst werden, über 
jeden solchen Fall den betreffenden Bezirks- 
commandos Mittheilung zu machen, oder dass die 
Reichscommissare dahin instruirt werden, hierüber 
in jedem Falle zu berichten. Hoffentlich tritt ein 
solcher Fall nie ein!« 
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In der am 24. bis 26, Septbr. v. J. in Halle 
abgehaltenen 31. Versammlung der deutschen 
anthropologischen Gesellschaft legte ein Mitglied 
einen Fragebogen vor, in dem um Ermittelung und 
Besch.eibung der noch im Gebrauch befindlichen 
oder ehemals gebräuchlichen Schiffsfahrzeuge ein- 
fachster Bauart und Einrichtung ersucht wird. 
Handelt es sich auch lediglich darum, Angaben über 
Flussfahrzeuge, die auf dem Aussterbeetat stehen, 
zu sammeln, so scheint der Aufruf doch wichtig 
genug, auch die Leser einer nautischen Zeitschrift 
für die Angelegenheit zu interessiren und sie 
event. zur Mitarbeiterschaft anzuregen. Den Zweck 
und die Bedeutung der gegebenen Anregung fasst 
der Fragesteller selbst am Schlusse seiner Anfrage 
folgendermaassen zusammen: 

»Diese Unterschiede (in der Bauart der 
Fahrzeuge) zu studiren und in sachgemässer 
Weise festzulegen, ist jetzt höchste Zeit, da die 
alten Typen verschwinden, weil vollkommenere 
und zweckmiissigere, wohl gar aus Eisen gebaute 
an ihre Stelle treten und von ihren Eigenschaften 
bald kaum noch eine sichere Kunde zu erlangen 
sein wird«, 

Um übersichtliches und für den bestimmten 
Zweck brauchbares Material zu erhalten, sind ganz 
präcise Fragen gestellt und systematisch nach ein- 
ander geordnet. Wer Lust, Musse und Interesse 
für diese Sache hat, erfährt das für ihn Wissens- 
werthe zunächst in der November- und December- 
Nummer (1900) des »Correspondenz - Blatt der 
deutschen Gesells.haft für Anthropologie, Ethnologie 
und Urgeschichtee, München. Dort ist auch mit- 
getheilt, dass ausgefüllte Fragebogen, sowohl an 
den Schriftleiter der Monatsschrift wie an Herrn 
Geh. Rath Dr. Voss, den Director am Kgl. Museum 
für Völkerkunde, Berlin SW., Königgrätzerstr. 120 
zu senden sind. 


Dem statistischen Bericht des Seemannsamtes 
Bremen*) vom Jahre 1900, dessen Empfang wir 
dankend bestätigen, sind nachstehende An- 
gaben entnommen. Die bremische Flotte bestand 
Ende 1900 aus 259 Seglern mit einer Besatzung 
von 3055 Personen und aus 319 Dampfern mit 
12029 Köpfen; gegen das Vorjahr eine Zunahme 
von 52 Seeschiffen mit 2268, Von den im Laufe 
des Jahres 25 847 An- bezw. Nachgemusterten fallen 
auf die einzelnen dienstlichen Stellungen: 973 
Steuerleute, 620 Bootsleute, 432 Zimmerleute, 1013 
Köche, 4704 Matrosen, Segelmacher, Steuerer ete. 
1123 Leichtmatrosen, 841 unbefahrene Jungen, 6336 
Aufwärter, 359 Aufwärterinnen, 199 Proviant- und 





*) In der Zwischenzeit ist auch der Bericht des Seo- 
mannsamtes Hamburg veröffentlicht und uns zugesandt worden. 
Eine darauf bezügliche Besprechung erfolgt in uächster 
Nummer. D. R. 
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Zahlmeister, 200 Aerzte, 1702 Maschinisten, 4260 
Heizer und 3085 Kohlenzieher. Von den Aufge- 
zählten befanden sich 4118 im Alter von 14 bis 
20 Jahren, 13648 von 20 bis 30, 5682 von 30 
bis 40, 1855 von 40 bis 50 und 544 Seeleute im 
Alter von über 50 Jahre. Die Abmusterung er- 
streckte sich in gleichem Zeitraume auf 23381 
Personen, von denen 22316 auf bremischen und 
1065 auf sonstigen deutschen Schiffen Dienste ge. 
leistet hatten. Als Deserteure sind 1413 Personen 
angezeigt, darunter allein 255 Aufwärter und 65% 
Kohlenzieher, mithin also Leute, von denen ein be- 
deutender Procentsatz schon mit der Absicht in 
Bremen anmusterte in den Vereinigten Staaten die 


Reise als beendet zu betrachten. Dass in der 
Hauptsache amerikanische Häfen das Ziel der 
Deserteure waren, geht aus einer Mittheilung 


hervor, wonach in New-York 634 und in Baltimore 
105 Personen von bremischen Schiffen desertirt 
sind. In derselben Rubrik, welche die mitgetheilten 
Daten enthält, befindet sich auch der Vermerk, 
dass in Bremerhaven 299 und in Bremen 22 Per- 
sonen entwichen sind. Leider fehlen Angaben 
darüber, ob die Desertion mit oder ohne em- 
pfangenen Heuervorschuss stattfand. — Dem See 
mannsamte sind ferner im Berichtsjahre 220 Sterbe- 
fülle angezeigt. Als Todesursache ist in 145 Fällen 
»Verbranat, ertrunken, vermisst, in 33 Fällen > Ver- 
schollen« angegeben. Von weiterem Interesse ist 
noch eine Tabelle über die Höhe der mittleren 
Matrosenheuer der letzten sechs Jahre, darnach be- 
trug dieselbe im Jahre: 


1895 Mk. 54.42 
1896 > 54.30 
1897 =» 55.55 
1898 » 56.50 
1899 » 57.40 
1900 » 59.33 


Zum Schluss noch die Bemerkung, dass gegen 
309 Personen Klagesachen anhängig gemacht werden 
mussten. Gegen 177 wurde Geldbusse erkannt. 
Berufung gegen den Bescheid des Seemannsamtes 
legten 14 Personen ein, während 117 (obne die 
Desertionsfälle) direet dem Gerichte überwiesen 
wurden. 
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Das wöchentlich herausgegebene »Hydrographic 
Bulletine vom Hydrographischen Amt zu Washington 
enthält in der am 20. Februar herausgegebenen 
Nummer die Erklärung, dass fortan alle Berichte 
Aufnahme finden sollen, die Mittheilungen über die 
practische Verwendung von Oel zur Beruhigung der 
Wellen enthalten. Als Richtschnur für die Ab- 
fassung solcher Berichte werden Angaben gewünscht 
über die Art und Richtung der Wellen, Fahrt des 
Schiffes, Sorte des Oels, Art und Weise wie und 


der Platz, von wo aus das Oel zur Anwendung 
gekommen ist, das verbrauchte Oelquantum und 
über die erzielte Wirkung. Wir veröffentlichen 
diese Bekanntmachung, einmal, damit die Leser 
hieraus die Consequenz ziehen und das Hydro- 
graphische Amt in seinem Bestreben, die Litteratur 
über Wellenberuhigung zu bereichern, unterstützen, 
andererseits aber auch in der Hoffnung, dass sich 
die deutsche Seewarte für diese Idee erwärmen und 
in ähnlicher Weise deutschen Seeleuten Gelegenheit 
geben möge, ihre Erfahrungen über die Wirkung 
von Oelgebrauch bei aufgeregtem Seegang an weit 
vernehmbarer Stelle zum Ausdruck bringen zu können. 


Lord Muskerry, dasjenige Mitglied des eng- 
lischen Oberhauses, welches der Handelsschiftahrt 
oder richtiger ausgedrückt den englischen Seeleuten 
ein ausserordentlich hohes Interesse entgegenbringt, 
hat in den letzten Wochen in der gesetzgebenden 
Körperschaft zwei Vorlagen zur Besprechung unter- 
hreitet, die wegen ihrer Wichtigkeit auch hier Er- 
wähnung finden müssen. Der erste Entwurf betrifft 
Vorschläge über die gesetzliche Einführung einer 
Mindest -Ladelinie (Light Load-Line), Jedes britische 
Schiff soll damit versehen sein und zur Verant- 
wortung gezogen bezw. am Ausgehen aus dem 
Hafen verhindert werden, wenn der Schiffskörper 
nicht bis zur Marke im Wasser liegt. Der Entwurf 
soll, falls sich für die Idee eine Majorität findet, 
am 1. Januar 1902 gesetzwirkende Kraft erhalten. 
(Nachträglich erfahren wir, dass das Oberhaus nach 
der ersten Lesung des Entwurfs mit 66 gegen 32 
Stimmen eine zweite Lesung ablehnte. D. R) Von 
grösserer Bedeutung für deutsche Seeleute ist aber 
der zweite Vorschlag, den Lord Muskerry einge- 
bracht hat und der, wahrscheinlich die Zustimmung 
beider Häuser finden wird. Der Antrag ist ein 
Amendement zur »Merchant Shipping Act 1894« 
und bezweckt, dass nach seinem Inkrafttreten nur 
noch englischen Unterthanen Befahigungsnachweise 
als »Master« ausgestellt werden dürfen. Zu diesem 
Entwurf mag noch bemerkt werden, dass er bereits 
in früberen Jahren in anderem Wortlaut dem Unter- 
haus auf dringendes Ersuchen der »United Ship- 
masters Associations« vorgelegen hat, allerdings 
ohne Erfolg, weil sich die Regierung nicht damit 
einverstanden erklärte, Auch Lord Muskerry hat 
bereits im Jahre 1899 dem Oberhaus eine ähnliche 
Vorlage zugehen lassen. Auf erneutes und ener- 
gisches Drängen der vereinigten Seeschiffervereine 
ist nun der Antrag abermals gestellt, und zwar, 
wie bereits erwähnt wurde, mit grösster Aussicht 
auf Erfolg. 


In den beiden letzten Jahrgängen der »Hansa« 
ist wiederholt Gelegenheit genommen, auf die Klagen 
englischer, dänischer und in letzter Zeit auch nor- 
wegischer Rheder. welche sich auf die hohen Makler- 
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gebühren in Frankreich bezogen, hinzuweisen. Theils 
hatten sich die betheiligten Kreise direct an die 
französischen Behörden gewandt, theils hatten sie 
um die Vermittelung ihrer heimischen Regierung 
ersucht. Resultatlos waren beide Wege geblieben. 
Eine Mittheilung aus dem letzten Circular der 
»Nordisk Skibsrederforening« liefert hierfür aber- 
mals den Beweis. Die Corporation hatte der nor- 
wegischen Regierung die daraufbezüglichen Klagen 
ihrer Mitglieder unterbreitet. Ein diplomatischer 
Meinungsaustausch zwischen dem skandinavischen 
Gesandten in Paris und der französischen Regierung 
war die Folge, mit dem Resultat, dass die bean- 
tragte Maklertarifreform rundweg abschlägig be- 
schieden wurde. Motivirt wird diese Stellungnahme 
u. A. durch folgende bemerkenswerthe Worte: 
»Man müsse auch im Auge behalten, dass 
die französischen Makler ministerielle Beamte 
seion, deren specielles Geschäft ‚es sei, den 
Capitänen Beistand zu leisten und deren Inter- 
essen unter allen Umständen zu vertreten. Ihre 
Aufgaben und Befugnisse werden gesetzlich 
strenge geregelt, welches ihnen verbiete, andere 
Geschäfte zu machen und sie könnten keine 
andere Bezahlung verlangen als die, die ibnen 
nach dem approbirten Regierungstarif zustehe. 
Im Gegensatz hierzu seien die Makler in anderen 
Ländern wirkliche Handelsleute, die neben der 
Arbeit, für welche sie Courtage bekommen, sich 
noch mit anderen Geschäften abgeben etc. etc.« 
Wäre Vorstehendes nicht die Ansicht der 
französischen Regierung, man müsste die Hin- 
fälligkeit und Naivetät der Begründung mit einer 
spöttischen Bemerkung abthun. — Wenn der Hemm- 
schuh fiir eine Reformirung die amtliche Bekleidung 
der Makler ist, dann herunter mit dem Mummen- 
schanz und ans Werk zur Bildung freier, privater 
Makler! 


Das Dreiwachensystem 
der Schiffs-Officiere auf Deck. 


Aus Bremerhaven erhalten wir folgende Zu- 
schrift: 

Das Hamburger Seeamt hat sich am 7. Februar 
mit der Collision »Pernambuco« und »Arken« be- 
schäftigt und als Resultat der Untersuchung gemäss 
dem Antrage des Reichscommissars dem 3. Officier 
der »Pernambuco« sowohl die Befugniss zur Aus- 
übung des Schiffer- wie des Steuermannsgewerbes 
entzogen. Der Gemaassregelte hat, wie sein eigener 
Capitän zugeben musste, kopflos gehandelt und wie 
der Reichscommissar sowie das Seeamt bekundeten, 
sich absolut unfähig gezeigt, die Stellung eines ver- 
antwortlichen Schiffsofficiers zu bekleiden. 

Diese Thatsache ist mehr, als es lange Reden 
sind, angethan, den aus Schiffsofficierskreisen 
kommenden Antrag, für Schiffsofficiere an Deck 
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das Dreiwachensystem einzuführen, zu erschüttern, 
wenn nicht zu Fall zu bringen. Der fühlbare 
Mangei an Seesteuerleuten bringt es mit sich, dass 
zu Wachthabenden schon unter jetzigen Ver- 
hältnissen mitunter jüngere, unerfahrene Schiffs- 
officiere herangezogen werden müssen. Um wie 
viel mehr werden solche Fälle eintreten, wenn das 
Dreiwachensystem auf transoceanischer Fahrt ge- 
fordert wird und als dessen Folge die in Rede 
stehenden Schiffe verpflichtet würden, auch dann 
mit drei Officieren zu fahren, wenn es sich um 
einen Frachtdampfer und um Segelschiffe handelt. 
Der Mangel an Schiffsofficieren würde zweifellos 
wachsen, die Auswahl immer geringer werden und 
die Folge wäre eine Abnahme der Qualität des 
deutschen Schiffsofficierspersonals. 


Von den Befürwortern des Dreiwachensystems 
wird gegen obige Befürchtungen immer ins Feld 
geführt: » Als- wir vor so und so viel Jahren unser 
Steuermannsexamen gemacht hatten, gingen wir 
einfach als alleiniger Steuermann auf die damals 
vorherrschenden kleinen Segler an Bord. In erster 
Zeit, gewiss, da liess Manches zu wünschen übrig, 
aber es dauerte nur Wochen, und der Capitän ver- 
traute uns die Wache beruhigt an.« Hierauf ist zu 
erwidern, dass ein Segelschiffssteuermann auch nicht 
annähernd so häufig in die Lage kommt, während 
seiner Wache Ausweichemanöver zu machen wie 
sein College vom Dampfer. Einmal desshalb nicht, 
weil das Segelschiff nur Segelschiffen auszuweichen 
hat und zweitens, weil vor ca. 20 Jahren der Ver- 
kehr nicht im Entferntesten so lebhaft war, wie heute; 
sich also aus diesem Grunde schon weniger Ver- 
anlassung zum Ausweichen überhaupt bot. Und 
wer die Verhältnisse damaliger Zeit kennt, weiss 
auch, dass die Bethätigung der rein see- 
männischen Fähigkeiten eines jungen Steuer- 
manns in erster Zeit unter schärfster Controlle des 
Capitäns stand. Mögen die Herren Befürworter 
des Dreiwachensystems nur mal in ihren Re- 
miniscenzen nachschlagen, dann werden sie finden, 
dass es langer Wochen bedurfte, ehe sie auf 
ihrer ersten Reise als Steuermann, der auf Uebung 
beruhenden Geschicklichkeit des Brassens so nach- 
zıkommen vermochten, dass nicht ein Nachbrassen 
nothwendig wurde. Vielleicht erinnern sie sich 
dann auch noch der mehr oder weniger schmeichel- 
haften Bemerkungen Jan Maats, wenn die Nach- 
brasserei losging. Eine Beschäftigung, die ge- 
wöhnlich kurz vor Ablösung der Wache vor- 
genommen wurde, damit der strenge Capitiin keinen 
Grund zu kritischen Bemerkungen fand, wenn er 
an Deck kam. 

Ausserdem soll doch noch bemerkt werden, 
dass an der Weser — ich glaube in Hamburg war 
es nicht anders — auch schon vor 20, ja vor 30 
Jahren, der alleinige Steuermann eines Segelschiffes 


ebenso wie der erste Steuermann Träger des Schiffer- 
patentes sein mussten und junge Leute, die eben 
von der Steuermannsschule kamen, gezwungen waren 
als Zweite oder als »Speckschneider« zu fahren. 
Schliesslich möchte ich als früherer Seemann nicht 
unerwähnt lassen, dass mir andererseits das Drei- 
wachensystem an sich wohl sympathisch aus dem 
Grunde ist, weil die Schiffsofficiere über mehr Frei- 
zeit zu verfügen hätten, als es heute leider der 
Fall ist. Zweifellos würden die Herren insofern 
dabei profitiren, wenn sie die Mussestunden zur 
Weiterbildung ihrer Kenntnisse verwendeten. Aber 
dieser Grund ist nicht schwerwiegend genug, die 
Gefahr aus der Welt zu schaffen, der sich Schiff 
und Menschenleben aussetzen, wenn jüngere uner- 
fahrene Officiere zur selbständigen Wache auf See 
wegen Mangel an qualificirtem Personal, herange- 
zogen werden müssten. K. 


Obne unsere Stellung zu dem Antrage über 
das Dreiwachensystem hier näher zu präcisiren. 
müssen wir doch auf eine Behauptung aufmerksam 
machen, die im Zusammenhang mit obigen Aus 
fiihrungen gemacht ist. Herr K. überschätzt u. E. 
die Bedeutung der Patententziehung im Falle 
»Pernambuco«. Man kann unmöglich, weil sich ein 
jüngerer Schiffsofficier unfähig zum selbständigen 
Wachegehen auf See erwiesen hat, solchen immerbin 
doch nur vereinzelten Fall in der Weise zu ver- 
allgemeinern versuchen, dass nun der Antrag, für 
die Schiffsofficiere auf Deck das Dreiwachensystem 
in transoceanischer Fahrt einzuführen, »erschüttert: 
oder »zu Fall gebracht ist«. Ausserdem scheint 
uns, dass die Citirung gerade dieser Patententziehung 
etwas unglücklich gewählt war. Denn, wie Herr E. 
selbst schreibt, und wie es auch den Thatsachen 
entspricht, ist dem 3. Officier des Dampfers neben 
dem Steuermanns- auch das Schifferpatent entzogen. 
Wir haben es also im vorliegenden Falle nicht 
mit einem jungen unerfahrenen Manne zu thun, 
dem nach seinem Steuermannsexamen noch keine 
Gelegenheit zu practischer Ausübung des Steuer- 
mannsgewerbes geboten war. Schliesslich wird von 
der Reichstags - Commission die Einführung des 
Dreiwachensystems auch nur für folgende Fälle 
befürwortet: 

»Auf Dampfschiffen in transatlantischer Fahrt 
wird ebenso wie für die den Dienst auf Deck ver- 
sehenden Schiffsofficiere, soweit nicht unter be- 
sonderen Umständen eine doppelte Besetzung des 
Wachtdienstes erfordert wird, auch für das 
Maschinenpersonal der Dienst in drei Wachen 
eingetheilt. Unter welchen Umständen der Dienst 
einer Mannschaft in mehr als zwei Wachen 
geregelt wird, bestimmt der Bundesrath.« 

In vorstehenden Worten ist also von Segel- 
schiffen überhaupt nicht die Rede. 


Einige Notizen zum Gyroskopen Fleuriais. 


Von E. Gelcich. 





Bekanntlich hat das Gyroskop von Fleuriais 
eine gewisse Zeit lang sehr viel von sich reden ge- 
macht. Die Nautiker setzten auf diese Erfindung 
grosse Hoffnungen, da es sich um die Lösung eines 
sehr wichtigen Problems bandelt, desjenigen nämlich 
der Ortsbestimmung bei unsichtbarer oder undeut- 
licher Kimm und somit zur Erhöhung der Sicher- 
heit der Nachtbeobachtungen. 


Nachdem vor ca. zwei Jahren die Compte 
rendus der Pariser Akademie der Wissenschaften 
einen günstigen Bericht über die Resultate ver- 
öffentlichte, welche französische Marine - Officiere 
mit diesem Instrumente auf einer Reise nach Ost- 
asien erhielten, entschloss ich mich den Gyroskopen 
auch für die Nautische Akademie in Triest anzu- 
schaffen und bestellte einen solchen bei der be- 
kannten Firma Demichel in Paris. Und damit ja 
alles auf das beste übereinstimme, liess ich den 
Gyroskopen nicht etwa an einen alten Sextanten 
anpassen, sondern bestellte beim Herrn Demichel 
gleich auch einen neuen Sextanten, so dass ich für 
Sextant und Gyroskop eine enorme Summe ausgab. 
Die Untersuchung und die Erprobung des Instru- 
mentes übernahm Professor A. Vital, ein ebenso 
geschickter und erfahrener ais auch gewissenhafter 
Beobachter, der selbstverständlich die Theorie, die 
Beschreibung und die Gebrauchsanweisung des 
Instrumentes sehr genau studirt hatte. 


Beim Eintreffen des Instrumentes wurde mit 
demselben, wie man sich leicht vorstellen kann, 
mit grösster Vorsicht und sehr zart umgegangen, 
Es zeigte sich aber sofort, dass die Fäden nicht in 
der richtigen Lage angebracht waren, denn weder 
Vital, noch der Berichterstatter, noch der hinzu- 
gezogene Mechaniker Stolse, der die Bestellung ver- 
wittelt hatte, konnten Bild und Faden gleichzeitig 
deutlich genug unterscheiden. Nun brach die obere 
Axe des Kreisels beim vierten oder fünften An- 
setzen des Apparates ab und da wurde auch der 
Chef der Mechaniker- und Optikerfirma H. F. 
Miller in Triest zu Rathe gezogen, welcher die 
Arbeit als eine schlechte qualificirte. Her Miller sen. 
ist ein bei uns in Oesterreich sehr bekannter und 
bewährter Mechaniker und Optiker, der seit vielen 
Jahren die nautischen Instrumente für die k. u. k. 
Kriegsmarine liefert und dessen Arbeiten sich durch 
peinliche Genauigkeit in der Ausführung aus- 
zeichnen. Es blieb uns nichts übrig, als die ent- 
deckten Mängel und den unglücklicherweise vor- 
gekommenen Axenbruch dem Herrn Demichel mit- 
zutheilen, und ihm das Instrument zur Reparatur 
uzustellen. Dabei setzte ich voraus, dass wie in 
Oesterreich und Deutschland bei Neubestellungen 
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üblich, wir mit den Transportkosten davonkommen 
werden (die im übrigen hoch genug sind), und 
dass uns die Reparatur keine weiteren Ausgaben 
verursachen wird. Allein ich irrte mich sehr, der 
Herr Demichel stellte uns mit der Rücksendung 
des Instrumentes auch eine hübsch hohe Rechnung 
zu. Ich bezahlte sie ohne Groll, da ich mir dachte, 
dass der Axenbruch doch schliesslich auf den 
Mangel an Uebung beim Ansetzen des Instrumentes 
unsererseits zurückgeführt werden kann. Nun 
wurde das Instrument wieder von Professor Vital 
in Arbeit genommen, und womöglich noch zarter 
behandelt als das erste Mal. Professor Vital konnte 
auch den Kreisel beliebig oft in Bewegung setzen, 
ohne dass Havarien vorkamen, dafür stellte sich 
ein weiteres Uebel ein: die Bewegung hielt sich 
nicht über 3!/,—4 Minuten lang. Offenbar war 
die mangelhafte Luftleere daran Schuld, und man 
sollte glauben, dass . dieses Mal wenigstens die 
Reparatur kostenfrei ausgeführt worden sein wird. 
Mit nichten. Wir schickten das Instrument aber- 
mals nach Paris zum Herrn Demichel, zahlten also 
wieder ein hohes Postporto, und nun kündigt uns 
der Herr Mechaniker aus Paris an, dass das 
Instrument sich auf der Reise nach Triest befindet, 
und schliesst seiner Anzeige eine Factura von 
weiteren 40 Francs für die Herstellung der Leere 
hin. Es fragt sich, ob das Instrument nach zwei- 
maliger Reparatur und nach so vielen theuren 
Spazierfahrten jetzt endlich entsprechen wird. Viel 
steht aber nicht zu erwarten. In den gedruckten 
Beschreibungen und Gebrauchsanweisungen heisst 
es, dass dio Bewegung ein- oder anderthalb Stunden 
anhalten soll, im letzten Brief spricht aber Demichel 


nur mehr von 15 Minuten. Wenn es aber nur 
15 Minuten wären. Wir werden sehen und 
referiren. Es würde aber mir unendlich leid thun, 


wenn Andere noch so traurige Erfahrungen über 
den Gyroskopen sammeln sollten, wessbalb ich mich 
veranlasst sehe, die Resultate der neuen Versuche 
nicht mehr abzuwarten, sondern das bisher Erlebte 
einfach bekannt zu machen. Man stelle sich doch 
den Aerger und die Verzweiflung eines armen 
Capitäns vor, dem Aehnliches passiren sollte. 

Damit kann man, glaube ich, über diese viel- 
versprechende Erfindung, wenigstens so weit die 
vom Demichel gelieferten Instrumente in Frage 
kommen, den Stab brechen. — Nicht unbemerkt 
kann bleiben, dass sich Herr Demichel ganz gut 
vorstellen konnte, dass es sich um eine Anstalt 
handelt, welche die zukünftigen Capitäne der öster- 
reichischen Handelsmarine heranzubilden hat, und 
dass es in seinem Interesse gelegen hätte, das 
Bestmöglichste zu liefern. 
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Ist das Gericht des Ortes, 


an dem die Reise endete oder das Gericht des 
Abmusterungs- Ortes für Heuer - Forderungen 
zuständig ? 

Mit Beantwortung dieser Frage haben sich das Landgericht 
und Oberlandesgericht in Hamburg beschäftigt und überein- 
stimmend das Gericht des Ortes für zuständig erklärt, an dem 
sich das Schiff zur Zeit der Abmusterang befand. Es handelt 
sich um die Klage eines Matrosen gegen den Führer eines in 
Bremen beheimatheten Segelschiffes. Die Reise war in Hamburg 
beendet und die Abmusterung fand in Altona statt. Der 
Matrose, welcher noch eine Heuerforderung an das Schiff hatte, 
klagte den Schiffsführer beim Landgericht Hamburg ein. Der 
Beklagte ist darauf nicht eingegangen, weil nach seiner Ansicht 
nur in Altona oder Bremen habe geklagt werden können. Die 
erste Instanz bezieht sich in der Begründung des Urtheils in 
folgender Weise auf den $ 36 Abs. 1 der Seemannsordoung. 
Dieser Paragraph bestimmt, dass die Heuer dem Schiffsmann, 
sofern keine andere Vereinbarung getroffen ist, erst nach Be- 
endiguag der Reise oder bei der sonstigen Beendigung des 
Dienstverbältnisses zu zahlen ist. wenn diese früher erfolgt. 


Die im Original vorliegende Musterrolle ergab, dass von 
dieser gesetzlichen Regel abweichende Vereinbarungen für deo 
hier fraglichen Heuervertrag nicht getroffen worden sind. 
Vielmehr heisst es darin ausdrücklich, dass für den Heuer- 
vertrag die Deutsche Seemanosordnung maassgebend sein soll, 
soweit nicht nachstehend anderes vermerkt sei, Die allenfalls 
in Betracht kommende Ziffer 1 der »besonderen Verabredungen, « 


»Die Monatsheuer beginnt zu laufen mit dem Tage des 
Dienstantritts und endet nach Beendigung der Reise mit Ent- 
lassung von Bord«, giebt aber nur eine Bestätigung der voran- 
gestellten Regel des Gesetzes. 

Hiernach erscheint die Annahme gerechtfertigt, dass in dem 
vorliegenden Heuervertrag als Erfüllungsort für die Verpflichtung 
der Rhederei bezw. des sie in dem Vertragsverhältniss zur 
Mannschaft vertretenden Schiffers zur Zablung der von der 
Mannschaft verdienten Heuer, sofern nur deren Dienstverhält- 
niss nicht früher endigt, als mit Beendigung der Reise des 
Schiffes, in Uebersinstimmung mit der gesetzlichen Regel des 
$ 36 cit. der Hafen vertraglich vereinbart ist, in welchem das 
Schiff seine Reise beenden würde. 

Allerdings lässt die Praposition »nach« in der Fassung des 
§ 36 cit. darauf schliessen, dass der Schiffsmann seine ver- 
diente Heuer nicht gerade genau schon in dem Augenblicke 
beanspruchen kann, in dem die Reise endet, Vielmehr darf 
er sein Dienstverhältniss auch nach beendeter Reise nicht eher 
als beendet betrachten, »kann seine Entlassuug nicht früber 
verlangene (§ 55 der Seemannsordnung), als bis die Ladung 
gelöscht ist, das Schiff gereinigt und festgemacht, auch die 
etwa erforderliche Verklarung abgelegt ist. Das ändert aber 
nichts an der Richtigkeit des Satzes, dass er seine Heuer im 
Anschluss au die Beendigung der Reise und dort zu fordern 
hat, wo die Reise endet. 

Weiterhin wird über der Unterschied zwischen Abmusterung 
und Beendigung des Dienstverhältnisses das Folgende gesagt: 


Denn die Abmusterung ist nur die von der Musterungs- 
behörde im öffentlich rechtlichen Interesse vorzunehmende 
Verlautbarung der Beendigung des Dienstverhältnisses der 
Mannschaft, keineswegs aber wird erst durch die Abmusterung 
das Dienstverhältniss beendigt. Das ergiebt mit Zweifellosigkeit 
der einschlägige $ 16 der Seemannsordoung, wonach die Ab- 
musterung erfolgen muss, »sobald dus Dienstverhältniss be- 
endigt ist; mit dieser Beendigung also nicht coineidirt, ihr 
vielmehr zeitlich nachfolgt. Deshalb ist es auch gleichgültig, 
ob der Kläger ebenso wie die übrige Manuschaft, sich an- 
seheinend ohne rechtliche Nothwendigkeit bereit gefunden hat, 


sich vor dem Altonaer Seemannsamt zur Abmusterung einzu- 
finden, obwohl nach § 16 cit. die Abmusterung, wenn nicht 
anders vereinbart ist, vor dem Seemannsamt desjenigen Hafens 
erfolgen muss. wo das Schiff — sc. bei Beendigung der Bei» 
— liegt, also hier in Hamburg, hätte erfolgen sollen. Uni 
ebenso ist es gleichgültig, ob, wie Beklagter noch geltend ge- 
macht hat, Kläger den ihm beklagtischerseits zugestandane 
Theil seines Heueranspruchs in Altona vor dem Seemannsmt 
in Empfang genommen hat, Letzteres würde nur dann er- 
heblich sein, wenn man in dieser Empfangnahme einen Ver- 
zicht auf den an sich rechtlich begründeten Anspruch, das 
Geld hier in Hamburg, als dem Ort der Beendigung der Reis 
und des Heuerverhiltnisses ausbezahlt zu erhalten, erblicken 
könnte, 

Das Oberlandesgericht bat die Berufung des Beklagten 
zwar zurückgewiesen, sich aber nicht mit der Ansicht ds 
Vorderrichters über die Auslegung des § 36 Abs. 1 einrer- 
standen erklärt. Ks heisst dort: 

»Der Vorderrichter hat seine Zuständigkeit angenommer, 
weil in Hamburg der Erfüllungsort für die Leistung de: 
Rheders, die Zahluug der Heuer, sei. Hierfür wird in erster 
Linie auf den § 36 der Seemannsordnung Bezug genommen. 
In dem § 36 der Seemannsordnung wird aber nicht so sehr 
bestimmt, wo die Heuer zu bezahlen ist, sondern wann sie zu 
bezahlen ist! Nach der Regel des Absatzes 1 ist die Hever 
»bei der Beendigung des Dienstverhältnisses« zu bezahle, 
d. h. »nach Beendigung der Reise«, für welche der Schiffsmanz 
geheuert war, oder bei der sonstigen Beendigung des Diens- 
verhältnisses, wenn diese früher erfolgt«, als die Beendigunz 
der Reise. Im Abs, 2 des $ 36 ist dann noch bestimmt, das 
der Schiffsmann unter Umständen schon vorher in Zwische- 
häfen Abschiagszahlungen beanspruchen kaon. Daraus aber, 
dass bei Eintritt gewisser Ereignisse oder nach Erreichung 
dieses oder jenes Hafens der Schiffsmann berechtigt ist, sein 
Heuer theilweise oder ganz zu verlangen, folgt noch nicht, das 
solcher Hafenplatz als der Ort der Erfüllung für den Rbeder 
angesehen worden müsste. Selbst wenn der Schiffamann für 
eine bestimmte Reise mit genau bestimmten Endhafen ange 
heuert ist, kaon es kommen, dass das Dienstrerbältniss rvor- 
zeitig in einem von vornherein gar nicht in Aussicht g- 
nommenen, vielleicht im Ausland belegenen Hafen endet. Es 
kanu deshalb dem L. G. jedenfalls nicht in seiner ganz allge- 
meinen Annahme gefolgt werden, dass der Ort, wo die Reise 
ihr Ende nimmt, ohne Weiteres als Erfüllungsort des Rheders 
aozuseben sei und dieser deshalb dort auf Zahlung der Hauer 
verklagt werden könne. 

Der Vorderrichter hat weiter namentlich die Erwägung 
angestellt, dass die Interessen des Schiffsmannes erheblich b-- 
einträchtigt würden, wenn er den Lohn nicht dort fordern 
könne, wo das ihm für seine mit Schiffsgläubigerqualität au- 
gestattete Heuerforderung als Pfaud dienende Schiff sich cach 
Beendigung der Reise befinde, vielmehr genöthigt sein solls, 
dieserhalb den Rheder an seinem Wohnsitz bezw, an dem 
Orie seiner Handelsniederlassung (genauer wohl dem Heimath: 
hafen des Schiffes) zu belangen. Diese Erwägung ist an al 
gewiss begründet. Sie enthält aber nichts, was dahin führe 
könnte — und das will doch der Vorderrichter mit ihr b» 
weisen! — den Gerichtsstand des Erfüllungsortes dort auıı- 
nehmen, wo sich das Schiff befindet. Daraus, dass in solchen 
Fall dieser Gerichtsstand geleugnet wird, folgt absolut nicht, 
dass der Schiffsmanu nicht dort, wo das Schiff sich befindet, 
seine Rechte als Schiffsgläubiger geltend machen könnte! Ei 
ist vielmehr ein ganz allgemein anerkannter Rechtssatz, dass 
jeder Schiffsgläubiger dort sein Recht klagend geltend machen 
darf, wo das von ihm in Anspruch genommene Schiffsvermögen 
sich zur Zeit der Klageerhebung befindet. Von diesem Gesichts- 
punkt aus erweist sich die Zuständigkeit der hier angegangen?" 
hamburgischen Gerichte als begründet. 








Vorschläge, 
rechtzeitig eine Selbstentzündung von 
Kohlenladungen festzustellen. 


Durch freundliches Entgegenkommen der bekannten Ham- 
burger Rhederei Koöhbr & Burchard Nebf., sind wir in der 
Lage einen Bericht über Kohlenselbstentzündungen veröffent- 
lichen za können, der von Herrn Capitän Meinecke, dem Führer 
des Schiffes »Steinbeke, der Rhederei erstattet ist. Wir 
bringen diese im Bericht enthaltenen Vorschläge um so lieber 
zur Kenntniss unserer Leser, weil sie sich auf practische Probe- 
versuche stützen, ued nicht wie die Anregungen eines Chemikers, 
der in Nr. 9 einen Artikel über Kohlenentzündungen schrieb, 
das Product von Combinationen sind, deren Bethätigung erst 
durch die Praxis erwiesen werden soll. Ausserdem scheinen 
die Meinecke’schen Vorschläge ohne grossen Kostenaufwand aus- 
fibrbar, während die Realisirung des don gleichen Zweck ver- 
folgenden Binder'schen Projectes mit erheblichen Umständen 
verbunden sein dürfte Der Bericht lautet: 


sAngeregt durch Ihre auf Seite 10S—109 Ihres Havarie- 
Handbuches erlassenen Instructionen, erlaube ich mir, dieses 
Schriftstück Ihrer gefl. Durchsicht zu empfehlen, da es sich 
wie Sie sehr richtig bemerkten, um eine Sache von event. weit- 
tragender Bedentung handelt, nämlich die Selbstentziindung 
von Kohlenladungen. Zwecks richtigen Verständnisses wieder- 
bole ich hier einige Ihnen bereits bekaunte Thatsachen : 


Ihr Schiff »Steiabek« wurde im Mai 1100 in Newcastle 
on/Tyne in 12 Tagen bei trockenem Wetter mit 2145 T. West 
Hartl. Main Large Steam Coals und 513 T. West Hartl. 
Main small Coals beladen. Die 513 T. Small Coals wurden 
mittschiffs gelagert, das Schiff mit starken, doppelten Längs- 
schotten und 6 bis auf das Kielschwein reichenden Röhren zum 
Messen der Temperatur versehen und am 30. Mai 1900 die 
Reise nach Santos angetreten. 


Während der Reise wurden sämmtliche Luken und 
Ventilatoren des Tags über geöffnet, die Ventilatoren blieben 
auch des Nachts offen um eine gute Oberflichenventilation her- 
zustellen. Die Temperatur in den Röhren wurde in Zwischen- 
räumen von 3--4 Tagen gemessen. Während der ganzen 
Reise war das Wetter gut und das Schiff arbeitete im Seogang 
nur sehr wenig. 


Am 6. August wurde in Santos mit dem Löschen der Ladung 
begonnen und in den ersten Tagen keine Erhitzung der Kohlen 
bemarkt, bis man am 9. und 10. August, nachdem in der Gross- 
luke die obenaufliegenden large coals gelöscht waren, bei den 
small coals zu löschen anfing, die sich je mehr man sich dem 
Boden des Schiffes näherte und aus der Lukenöffnung selbst 
berauskam, ınehr und mehr erhitzt zeigten. Am 11. August 
stiessen wir auf deu ersten Brandherd, in dem sich jedoch 
noch kein offenes Feuer, sondern nur starke Hitze, Rauch und 
gänzlich vercoakle Kohlen zeigten. Während des Löschens 
wurden die Kohlen mit einer hydraulischen Spritze gekühlt und 
ein starker Wasserstrahl mahrere Stunden lang in dieselben 
gelassen. Das Löschen ging io den folgenden Tagen nur 
langsam von statten, sodass am 17, August noch immer 
ea. 100 T. der gefährlichen small coals im Schiffe waren, die 
an diesem Tage in helle Flammen ausbrachen und es bedurfte 
energischen Einschreitens mit der Dampfspritze um des Feuers 
Herr zu werden. Zwei Tage später waren die kleinen Kohlen 
gelöscht und jede Gefahr beseitigt, Das Wetter während der 
Zeit des Löschens war meistens reguerisch. Die Temperatur 
in den Röhren beitrug unverändert, selbst in der Nähe der 
glübenden Kohlen 25,6° C. 

In die Augen fallend sind hierbei nun folgende Thatsachen: 

1) Die Temperatur-Rébren, sowie sie auf der »Steinhek« 
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angebracht waren, 
ringem Werth; 


erwiesen sich von sehr ge- 


te 
pe 


Bei Zuführung frischer und feuchter Luft, wie es 
beim Löschen geschah, nahm die Erbitzung der 
Kohlen sebr rasch zu, selbst bis zum Flammen- 
ausbruch. 

Ich habe hierbei, und später durch Experimente mit kleinen 
Mengen Koblen folgende Wahrnehmung gemacht, die in An- 
betracht der grossen Wichtigkeit der Sache wohl verdient, weiter 
verfolgt zu werden, Bei jeder Erbitzung der Koblen bilden 
sich Dünste und Gase, welche mehr oder weniger Schwefel 
enthalten. Diese Schwefeldünste breiten sich sehr leicht bis 
in die entferntesten Theile des Schiffsraumes aus und machen 
sich am ehesten durch ihre Einwirkung aus bleihaltigen Farben 
bemerkbar, indem sie alle mit bleihaltigen Farben gestrichenen 
Gegenstände mit einem silberartig glänzenden Ueberzug ver- 
sehen. Die Temperatur der Schwefeldünste hat keinen Einfluss 
auf den chemischen Process, den dieselben mit Bleifarben durch- 
gehen. Welche Farben, resp. Substanzen sich am leichtesten 
unter dem Einfluss der Schwefeldünste verändern, ausfindig zu 
machen, ist Sache eines Chemikers, ich möchte hier nur die 
Anregung zu Versuchen geben, 


Meiner Ansicht nach würde folgendes einfache Verfahren 
vielleicht gute Resultate geben, die zwar keinen Brand ver- 
hüten, aber doch rechtzeitig besser wie Temperatur-Messungen 
vor der Entwickelung eines solchen warnen: 


Die Peilrohre werden angebracht wie gewöhnlich, jedoch 
sollten dieselben nicht aus soliden Röhren bestehen, sondern 
siebartig durchlöchert sein und sich unten am Kielschwein 
nach beiden Seiten über die halbe Breite das Schiffes hinaus 
ausdehnen. (Die Kohlen auf der Steinbek waren mittschiffs 
dicht am Schott kühl, die Brandherde zeigten sich auf beiden 
Seiten in der halben Breite). In diese Kohre lasse man Stücke 
Holz, die abwechselnd mit Bleimennigen und Bleiweiss ange- 
strichen sind, hängen und beobachte die Veränderung in den 
Farben derselben. Zeigen die Farben einen blei-, resp. silber- 
artigen Schimmer, so ist Brandgefahr vorhanden und zwar am 
meisten da. wo die Färbung am intensivsten ausgebildet ist. 

Die Temperatur kann ohnehin durch dieselben Rohre ge- 
messen werden. 


Ob bei allen Kohlenarten die Erscheinungen dieselben sind, 
kann ich natürlich nicht sagen, es wäre aber doch am Ende 
der Mühe werth, Versuche damit auzustellen. Es wäre uns 
damit vielleicht ein Mittel in die Hand gegeben, eine Gefahr zu 
entdecken, gegen die man sich bei rechtzeitiger Erkenntniss 
noch wehren kann, der man jedoch ohnmiichtig gegenübersteht, 
wenn sie sich erst in aller Rube zur vollen Kraft hat ent- 
wickeln können, 





Schiffbau. 


Stapelläufe, 


Am 7. März lief in Gegenwart zahlreicher hoher Gäste 
das für den Deutschen Schulschiffverein gebaute Schiff 
»>Grossherzogin Elisabeth« von der Geestemünder Werft, 
Joh. UC. Tecklenborg A.-G., glücklich vom Stapel. Das Schul- 
schiff, aus deutschem Material nach den für die höchste Classe 
des Germanischen Lloyd geltenden Vorschriften als Vollschiff 
gebaut, hat folgende Abmessungen: 25239’ 3°24‘ 10". Da 
bei dem Schiffe die Einnahme von Ladung ausgeschlossen ist, 
so wird das ganze geräumige Zwischendeck zur Einrichtung 
von Wohnräumen für ca. 220 Schiffsjungen verfügbar. Durch 
eine grosse Anzahl von Querschotten wird die grösstinögliche 
Sicherheit des Schiffes herbeigeführt. Der innere Ausbau des 
Schiffes soll bis zum Mai vollendet sein. Das Schiff besitzt 
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zwei in ganzer Länge durchlaufende Decks, sowie ein Back- 
und Poopdeck und ein kurzes Hinterdeck, auf dem der Proviant- 
raum untergebracht ist. In der Poop befinden sich die Wohn- 
räume für den Commandanten, ein Salon und Zimmer für 
etwaige Passagiere, Hospitäler, Apotheke und ein grosser 
Schulraum. Messe und Wohnräume für die Officiere, den 
Arzt und den Zahlmeister liegen im Zwischendeck unterhalb 
der Poop. Die Schiffsjuugen sind in zwei geräumigen Zwischen- 
deckabtbeilungen untergebracht. Die Einrichtung ist, ganz wie 
auf Kriegsschiffen üblich, mit Hängematten, Backen und Bänken 
usw. ausgestattet. Das Logis der Mannschaft befindet sich im 
vorderen Zwischendeck. wo auch die Räume für Werkstätten 
vorgesehen sind. Die Wirthschaftslocalitäten befinden sich in 
einem stählernen Deckhause hinter dem Fockmast. Fünf 
stäblerne bis zum Oberdeck reichende Schotte theilen das Schiff 
derartig in sechs Abtheiluogen, dass eine bezw. zwei der Ead- 


abtheilungen volllaufen können, ohne die Schwimmfähigkeit des 
Schiffes zu gefährden. Fest eingebaute und lose Tanks von 
einem Gesammtinhalt von 100 cbm enthalten reichlichen 
Wasservorrath. Ausserdem ist noch ein Kessel in Verbindung 
mit einem Destillirapparat vorgesehen, so dass jederzeit frisches 
Wasser hergestelli werden kann. Der Kessel des Destillir- 
apparats reicht gleichzeitig für die Heizung sämmtlicher Wohr- 
räume aus. Alle Einzelheiten der Bemastung und des Segel- 
werkes entsprechen den neuesten, auf Segelschiffen einge 
führten Einrichtungen, auch sind vor allem die Abmessungen 
derart, dass eine leichte Bedienung durch die Jangen möglich 
ist. Die dem Verwendungszweck des Schiffes entsprechende 
gefälligen Formen des Schiffskörpers und vor allem die scharfen 
Linien gewährleisten ein schnelles Segeln und gute Manovnr- 
fähigkeit. 


Stapelläufe von deutschen und britischen Werften (Februar 1901). 


B . Grüssenverhältnisse 
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a) dentsche Werften- 

















FD! 62m 9.8m 5.00 Pe Auswärtige Rhederei | Oderwerke, Maschinenfabrik A.-G.,| Diamant 

| Stettin 
B | 58 m Länge — | Eine Memeler Firma Lübecker Mascbinenbaugeselischaf!| — ! 

| | ’ | “ 

b) englische Werften. 
FD} 413° Länge 113000 Dpl.) Donaldson, Bros., Glasgow Furness, Withy & Co.,W.-Hartlepool | Parthenia IL 
+ | 1033K20°6"11'10", _ Shields Engineering Co. Wood, Skinner & Co., Newcastle | Rocorder 9 
K | 405<75'6"26'2" (114000 Dpl. Britische Admiralitat Palmers Shipbuilding & Iron Co.,| Russell 
1 | Jarrow | 
FD! 3124322'3" — || Heckscher & Söhne, Copenhagen | Wm. Gray & Co., W.-Hartlepool | Sarmatia L 
n | 39852284" 7100d.w.|| Hamburg-Amerika Linie do, | Numatia GL 
»  485563"K34'10"/10000d.w.| Th. & J. Harrison, Liverpool C. 8. Swan & Hunter. Wallsend Patrician BC 
»  200%(30>¢15'7" 1200d.w.|| Fisher & Renwick, Newcastle J. P. Rennoldson & Sons, S.-Shields Volunteer L 
„|| 362482714" _ J. Ruthen & Co., Cardiff ' J. Priestman & Co., Sunderland | Weartield "BC 
» || 353K 466K 274" -- Eioe Firma in Triest J. Readhead & Sons, L.-Shields | Campania | L 
+ | 384<50°6"31" _ Britain 8. 8. Co., London Ropuer & Son, Stockton | Tottenham N, 
« || 35248)(28'4" 4000gr.T.| W. T. Tatem, Cardiff Richardson, Duck & Co,, Stockton Wooda 5 
„| BBEIKATX 274" | _ Whitbura 8. 8. Co., Sunderland || Short Brotherts, Sanderland | Jessie Burns | 
» || 339x46K301" FF — English & American S. 8. Co., ©. S. Swan & Hunter, Wallsend | Mira “BC 
London Cheltenham hs 
sy || SAS KAGE XK O75" 6000 d.w.|| Galbraith, Pembroke & Co.. London! Wm. Doxford & Sons, Sunderland: Heathburn 8 
« || 372483011" |, 8500d.w.|| Deas, Foster & Co., London Craig, Taylor & Co., Thornaby Polamhall , 
„ | 360x479" 30'3" —_ W.-Hartlepool 8. N. Co. Irvine's Shipb. & Dry. Docks Co.,' 
‘ H 33548273" } — | J. Rathen & Co, Cardiff Tyne Iron Shipb. Co., Willington | Tynefield 
= - — Französische Firma y 8. B. Austin & Son, Sunderland | De Fontaine 2 
e) schottische Werften. 

PD| 385K50K29'5" || 7000d.w.| H. & W. Nelson, Liverpool W. Beardmore & Co., Govan | HighlandBrigade, L 








u |) 4705533 | — Anchor-Line 
FD 2453618 | 2300d.w. Londoner Firma 

» | 32046239" |, 2850gr.T. Oesterreichische Firma 
| | 


| | 
‘12000 Dpl.| Britische Admiralität 





K § 44069'6"26'3" 
FD) 9521106" 
» | 106213“. 11/6" 
K | 5007128 

FD | 3304826 





| 180gr.T. | W. H. Dodds, Aberdeen 
:14100 Dpl.! Britische Admiralität 
| 5500d.w. British N.-Co., Glasgow 


FsD| 11521122" | 180 gr.T. J. & W. Nudden, Aberdeen 
| New-Zealand 8. Co., London 


PD} 4575842 = 
8 | 2674025 3100d.w. | Wm. Montgomery, London 


Ausserdem b) 2 Fischerfahrzeuge. c) 1 Heringslogger. 





— 4d. Moncks & Co,, Warington 


D.& W.Henderson &Co.,Meadowside. Numidia ‚BC 
|Grangemouth & Greenock, Dockyard Rollesby Broad | L 
A. Rodger & Co., P.-Glasgow |Erzherzogin Maria. » 


Theresia 
John Brown & Co. Clydebank | Bacchante 
Scott & Sons, Bowling || Bessie BC 
A. Hall & Ca., Aberdeen " Chancellor 
Fairfield Shipb. & Eng., Govan | Good Hope 


Russell & Co.. Port-Glasgow | Katonga ‚BC 
Hall, Aussel & Co., Aberdeen Nellie Nuddeo 
Wm. Denny & Bros., ore | Ruapehu 


| W. Hamilton & Co., P.-Glasgow |Eva Montgomery | 
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Anmerkung. RPD bedeutet Reichspostdampfer, PD Passagiordampfer, FD Frachtdampfer, FD Fischdampfer, K Kriegsschiff, KD Kabeiiaupler, 
S Sogler. T Tankdampfor, FS Feuerschiff, X Dampf-Yacht, DB Dampfbarger. — G Germanischer Lloyd, L Lloyıi-Rogister, B Bareau Veritas, x Nırka 


Lloyd, BC British Corporation. 
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Die Hamburg-Amerika Linie übernabm einen von Carl 
Meissner gelieferten sehr stattlichen Schlepper mit einer 
10 Pferdekraft-Motoranlage, in Stahl gebaut und ganz in 
Teakholz ausgetischlert. Das Fahrzeug führt den Namen 
H. A. L. V. als fünfter Schlepper für die Antillen. Dort soll 
er auch der Personen - Beförderung auf Hochsee dienen. 
H. A. L. VI. von demselben Lieferanten in gleicher Aus- 
führung, nur grösser und stärker, kommt demoächst als zweiter 
Schlepper für die chinesischen Gewässer zur Ablieferung. 


Auf der Werft von Schoemer & Jensen in Tönning ist 
am 9 März der für die Vereinigte Bugsir- und Frachtschift- 
fabrisgesellschaft in Hamburg neuerbaute Leichter »Die 
Woche« vom Stapel gelassen worden. Das Schiff hat 
einen Netto-Raumgebalt von 746 R.-T. uud ist durch wasser- 
dichte Schotten in mehrere vollständig von einander abge- 
sonderte Abtheilungen getheilt, ebenso wie es mit Dampf- 
ankerspill, Dampfsteuer und drei Dampfwinden versehen 
werden soll. 


o * 
- 


Nach »Phare de la Loiree lief am 4, März für Rechnung 
einer Segelschiffsrhederei in Havre von der »Chaotier de la 
Loire« eia Vollschiff vom Stapel, das den Namen »Ville 
@Orléans« erhalten hat. Der Raumgehalt beträgt 3000 T., 
die Länge 79 m. 


Vermischtes. 


Fünfzig Jahre zur See und dreissig Jahre im Dienste der 
Hamburg-Amerika Linie. Herr Capitän H. Vogelgesang, lang- 
jähriger Führer des Schnelldampfers »Columbia« beabsichtigt 
nach fast 50 jähriger Thitigkeit zur See sich in den wohlver- 
dienten Ruhestand zurückzuziehen. 1871 trat er bei der Linie 
als vierter Officier ein, wurde 1876 Capitän und führte als 
soleber die Schiffe: »Allemannia«, »Cyclop<, »Holsatiae, 
sGellerte, »Silesiae, »Rhaetia«, »Hammoniac, .Columbise, 
»Arabiae, »Hungaria«, »Andalusiac, »Syriae, »Patricia« und 
nach dem spanisch-amerikanischen Kriege bis heute abermals 
die »Columbia«. Im Ganzen machte er 162 Reisen als 
Capitio, davon allein 86 mit der »Columbia«, als deran Führer 
er in den ganzen Vereisigten Staaten bekannt ist; ausserdem 
zwei Excursionsreisen nach Spitzbergen und eine Rundfahrt 
nach den Westindischen Inseln. Wie Capitäu Vogeigesang bei 
Allen, die ihn kennen, beliebt ist, so wurde auch seine 
Tüchtigkeit von regierenden Fürsten und Behörden durch ehren- 
volle Auszeichnungen belohnt. Ausserdem wurde er ausge- 
zeichnet durch ein Bild des deutschen Kaisers mit eigenhändiger 
Unterschrift und ein vom Kaiser gemaltes Seeschlachtstück. 
Seine hundertste Reise als Capitän wurde 1893 grossartig 
gefeiert und im deutschen Club in Hoboken wurde 
ihm im vergangenen Monat von seinen vielen Freunden ein 
Alschiedsessen gegeben. Beide Feste legten beredtes Zeugniss 
ab von der Beliebtheit des Capitäns. Er hat nicht nur immer 
seine Pflicht treu gethan, sondern sich auch durch die Art und 
Weise, wie er diese that, eine Aozahl Freunde erworben, wie 
sie ein Anderer nicht leicht aufzuweisen hat. Io Ahrensburg 
nahe bei Hamburg hat cr sich eine Villa mit Garten gekauft 
und will dort in Rube seine Tage beschliessen. 


Die Bergung des in der Elbmiindung gestrandeten Dampfers 
»Sommerfeld« der Deutsch-Aüstralischen Dampfschiffsgesell- 
schaft ist gelungen. Leichte Arbeit war das nicht. Das Schiff 
war vom Sturm etwa 1300 m weit von der Ostertill aus auf 
den Pottsand hinaufgeworfen worden. Die Bergungsdampfer 
haben die Abschleppungsarbeiten deshalb auch nur aus dieser 
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Entfernung bewerkstelligen können. Mehr als 1300 m lange, 
starke Trossen haben von der Östertill aus nach dem »Sommer- 
feld« ausgebracht werden müssen. Gleichzeitig hat man vom 
»Sommerfeld« aus Warpanker ausgebracht, au denen ver- 
mittelst der Dampfwinden des Schiffes gleichzeitig mit dem 
Abschleppen der Bergungsdampfer gehievt wurde. Der Dampfer 
»Helsingöre, die Seeschlepper » Volcan«, »Enak« und »Albatross« 
der Vereinigten Bugsir- und Frachtschiffahrtgesellschaft, sowie 
der Dampfer »Seeadlere des Nordischen Bergungsvereins haben 
im Lauf der Zeit den »Sommerfeld» bei den höheren Fluth- 
tiden die 1300 m betragende Strecke über den Sand hinweg 
nach der Ostertill gezogen. Die letzte geringe Arbeit bestand 
noch darin, das Schiff etwa 150 m weit ins richtige tiefe 
Fahrwasser zu bringen. Nach Beendigung dieser Arbeiten ist 
der »Vulcan von der Unfallstelle fortgedampft. 








Meldebureau für Schiffsjungen in Bremen. Seit den letzten 
Jahren haben sich junge Leute aus dem Binnenlande in weitaus 
grösserem Umfange als zuvor der seemännischen Laufbahn 
zugewandt. Für diejenigen jungen Leute, die nicht etwa als 
Cadetten in Dienst zu treten beabsichtigen, wofür auch in der 
Handelsmarine durch das von dem Norddeutschen Lloyd in 
Fahrt gestellte Cadettenschulschiff »Herzogin Sophie Charlottes, 
sowie durch das für den Deutschen Schulschiffverein in Berlin, 
im Bau befindliche und binnen kurzem zur Ablieferung ge- 
langende Schulschiff Gelegenheit geboten ist, sondern die all- 
gemeine seemännische Laufbahn einzuschlagen gedenken, sei 
hiermit anf das in Bremen von Seiten der dortigen Handelskammer 
ins Leben gerufene » Meldebureau für Schiffsjungen« aufmerksam 
gemacht, das die Annahme der Schiffsjungen für die meisten 
bremischen Rhedereien vermittelt. Für die Beschaffung einer 
Stelle ist eine Gebühr von 10 Mk. zu zahlen. Die Adresse des 
Bureaus ist Korffsdeich 7,8, Bremen, wo auch Prospecte 
kostenfrei erhältlich sind. 

(C. d. Vereins d. Rheder d. Unterwesergebiets). 


Dividenden für 1900. Oesterreichische Nordwest D.-Ges., 
Hamburg, 8%,; Hanseatische D.-Ges., Lübeck, 12%,; D.-Ges. 
»Neptun „ Bremen, 12°/,; Howaldtswerke, Kiel, 8 bezw. 4; 
Hanseatische Dampfer-Compagnie, Hamburg, 10; Deutsche D.- 
Ges. »Hansas, Bremen, 14 bezw. 7 °),. 


Schiffsverkehr von Plymanth im Jahre 1900. Der Hafen 
wurde im Jahre 1900 von 2916 Schiffen von 895541 R-T. 
gegen 3083 Schiffe von 922547 R.-T. im Vorjahr angelaufen. 
Davon kamen 678 Schiffe vun 244878 R.-T. gegen 612 von 
240 116 R.-T. aus dem Auslande, während die übrigen Schiffe 
den Waarenverkehr mit der englischen Küste vermittelten. 
Ausgelaufen sind aus dem Hafen im Jahre 1900 2902 Schiffe 
von 833 222 R.-T. gegen 3041 von 872939 R.-T, im Jahre 
1899. Davon gingen in das Ausland 574 Schiffe von 
112405 R.-T. gegen 585 von 114 495 R.-T. im Vorjahre; die 
übrigen Schiffe entfielen auf den Küstenverkehr, In den 
Schiffsankiinften aus dem Auslande zeigte sich also eine Ab- 
nahme von 14 Schiffen, dagegen eine Zunahme des Tonnen- 
gehalts von 4762 Reg.-T. und in den Abfahrten eine Abnahme 
von 11 Schiffen und 2090 R.-T. Der Verkehr der Postdampfer 
ist in den obigen Angaben nicht mitenthalten. 





Der Hafenverkehr Rosarios im Jahre 1900. In den Hafen 


von Rosario liefen im Jahre 1900 538 Dampfschiffe von 


887 662 K.-T. und 125 Segelschiffe von 87707 R.-T, ein. Von 
den ersteren fuhren 367 Schiffe unter englischer, 97 unter 
deutscher, 25 unter spanischer und 23 Schiffe unter italienischer 
Flagge, während Schweden, Norwegen, Dänemark. Oesterreich, 


cig ir als 


Rossland und Argentinien nur mit einigen Dampfschiffen ver- 
treten waren. Von den Segelschiffen stammten 37 aus Nor- 
wegen, 34 aus England, je 18 aus den Vereinigten Staaten 
von Amerika und Italien, 8 Schiffe aus Deutschland, je 2 aus 
Argentivien, Dänemark und Spanien und je 1 Schiff aus Russ- 
land, Schweden, Brasilien und Australien. Den Hafen ver- 
liessen in demselben Zeitraum 555 Dampfschiffe und 146 
Segelschiffe. 


Verkehr deutscher Schiffe in ausiindischen Häfen während 
des Jahres 1900. 


(Fortsetzung von Seite 34} 
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Häfen 58 Rauın- ag: Ki & £2 

aq| eat ifosiazi ss 

87) pr || 7) 44 

Frederikshavn.......... 38/ 10800 34] 38 | 2 
Plymouth............. 58 | 43260! 51 58 | 21 
Boulogne ............. 58 36695 | a | 58 | 52 
Dünkirchen ........... 92 | 83803) 79 |] 89 | 33 
Gravelines ............ 1 448; 1 1] - 
VE ne 17110408! 16 | 17 ! 4 
Poren | 258 1 1 — 
Homme A 33 | 24001] 33 32 1 
St. Nazsire ..........- 15 | 2910| 13 15 | 7 
Cartagena nn. 18114547 11 | 18 | 14 
ee Sy coskacta ke 171 12389| 14] 17] a 
Capstadt......-..... n 73 112984| 73 | 72: 52 
San Francisco....... .. Laeiszase| 33 | 40 | 36 
Aux Cayes ........... 43 | 61467| 43 42 38 
Coracao.... 6... e ens 33) 44572; 33 33 33 
Rio de Janeiro ........ | 156 1315345) 154 | 156 | 146 
Buenos Aires ......... 207 '421 872| 194 1208 | 170 








(Nach den Schiffsliston der deutschen Consulate} 
(Aus dem Nachrichten für Handel und Verkehr.‘ 


Grosse 'Rhedereien, die auf ungeheure Quantitäten von 
Kohlen zum Unterhalt ihres Betriebes angewiesen sind, 
empfinden erhöbte Kohlenpreise um so stärker, als mit der 
regen Entwickelung der Seeschiffahrt, wie sie die letzte Zeit 
gezeigt hat, an und für sich schon ein bedeutend grösserer 
Kohlenverbrauch vorbusden ist. Wie der Bedarf an Kohlen 
mit der Grösse und Geschwindigkeit der Schiffe zunimmt, 
zeigt das Beispiel eines Schnelldampfers älteren Typs, der zu 
einer Hin- und Herreise zwischen Bremerhaven uud Newyork 
etwa 3200 T, Kohlen nöthig hat, gegen den Schnelldampfer 
»Kaiser Wilbelm der Grosse«, der dazu etwa 8000 T. gebraucht. 
Ebenso braucht ein Reichspostdampfer der Preussenclasse des 
Norddeutschen Lioyd für eine Rundreise nach Ostasien und 
zurück etwa 7000 Tonnen, dagegen Dampfer »König Alberte 
ea. 11000 T. Ganz besondere Zunahme des Kohlenverbrauchs 
ist im vorigen Jahre bedingt durch die zahlreichen Truppen- 
transporte nach China und die längere Verwendung der Trans- 
portdampfer im Osten. Auch die Entwickelung der Reichspost- 
dampferlinien, sowie die der deutschen Küstenschiffahrt in 
Ustindien und China hat zu einem Mehrverbrauch an Kohlen 
erheblich beigetragen. Durch alle diese Umstände ist der 
Kohienverbrauch des Norddeutschon Lloyd allein im letzten 
Jabre um mehr als 214000 T. gegen das Vorjahr gestiegen. 
Weon unter solchen Verhältnissen der Koblenpreis in den 
verschiedenen Häfen um 2—8 Mk., in Port Said sogar um 
mehr als 9 Mk. gegen früher steigt, so ist das eine empfind- 
liche Mehrbelastung für den Rhedereibetrieb. In Bremerhaven, 
wo die Hauptversorgung für die ausgehenden Dampfer statt- 
findet, stellte sich die Tonne Kohlen frei Bord im Durchschnit 
um ca. 4 Mk. theurer als im Vorjahr. Die dadurch bedingte 





Mehrausgabe betrug allein über 1'/, Mill. Mark. In Genus, 
einem Hauptkoblenbafen sowohl für die Schnelldampfer nach 
Newyork als für die Reichspostdampfer, ergab eine Steigerung 
des Koblenpreises um mehr als 8 Mk. für die Tonne eine 
Mehrausgabe von ca. 710000 Mk. nur durch den böheren 
Preis. Neapel hat sogar einen um mehr als 8,50 Mk. höheren 
Kohlenpreis, was ein Mehr von über 263000 Mk. ausmachte, 
In Port Said, wo durch die Truppentransporte ein ganz w- 
sonders grosser Mehrbedarf gegeu früber nöthig war, entstand 
durch den ganz aussergewöhnlich bohen Preis eine Mehr- 
ausgabe von über 660000 Mk. für die Lloyddampfer. Colombo. 
ebenfalls ein Hauptkohlenplatz für die beiden Reichspostdampfer- 
linien, zeigte eine Steigerung von ca. 6,60 Mk. für die Tonne, 
was bei dem durch die vermehrten Fahrten nach Ostasien, 
sowie durch die Truppentransportschiffe bedingten erheblichen 
Mehrverbrauch um ca. 366000 Mk. erhöhte Ausgaben für 
dortige Koblen ergab. Auch in Antwerpen und Baltimore 
zeigten die Preise Steigerungen von 2,80 Mk. bezw. 2 Mk. was 
die Unkosten für Kohlen in den beiden Häfen zusammen um 
ca. 150000 Mk. erhöhte. In Singapore machte ein um nur 
0.75 Mk. höherer Preis bereits eine Differenz von 25000 Mk 
aus. Weniger bedeutend zeigte sich die Mehrausgabe für 
Newyork trotz des nach Bremerhaven grüssten jährlichen Ver- 
brauchs von über 226 000 T., da dort der Preis nur um 1 Mk. 
gegen das Vorjahr gestiegen war. Weniger erheblich waren 
die Preisverschiebungen in den japanischen, chinesisches und 
australischen Häfen, wo gleichfalls ein grosser Mehrbedarf ao 
Kohlen zu decken war. Namentlich in Japan sind durch die 
Truppen-Transportdampfer beträchtliche Quantitäten mehr ver- 
braucht worden; in Moji und Nagasaki allein je 30 000 T. mehr 
als im Vorjahr. Immerhin ist der Durchschnittspreis des 
gesammten Kohlenquantums um ca. 3 Mk. gestiegen, was ba 
einem Totalverbrauch von mehr als 1134000 T. im letzten 
Jahre allein durch die Preissteigerung der Kohlen eine Mehr- 
ausgabe von über 3'/, Mill. Mk. ausmacht. Im Ganzen sind 
vom Norddeutschen Lloyd im vorigen Jahre mehr als 20°, 
Mill. Mk. für Kohlen verausgabt worden, d. i. über 6'/, Mill. Mk. 
mehr als im Vorjahre. Von dieser Mehrausgabe kommt also 
gerade die Hälfte auf die höheren Kohlenpreise.  1W. Z.} 


Eine öffentliche Versammlung aller im und am Hamburger 
Hafen beschäftigten Arbeiter fand am 11. März. statt. Die 
Tagesorduung lautete: +Die Missstände im Hamburger Hafen 
und wie sind dieselben zu beseitigen«. Hierzu wurde folgende 
Resolution angenommen: 

»Die heutige Versammlung der Hafenarbeiter, Seeleute, 
Werftarbeiter und Schiffszimmerleute richtet an die gesetz- 
gebenden Körperschaften Hamburgs die Aufforderung, baldigst 
gesetzliche Bestimmungen zu erlassen, um eine Verbesserung 
der Verkehrsverhiltnisse im Hafen herbeizuführen, und zwar 
insbesondere: 

1) Eine Vermessung, Prüfung und Beaufsichtiguag der 
gebräuchlichen Verkehrsmittel vorzunehmen. 

2) Verstaatlichung der Hafenfähren und Verbiiligans 
der Preise, sowie Herbeiführung regelmässiger und zweck- 
entsprechender directer Verbindungeu mit den Schiff. 

3) Scharfe gesetzliche Bestimmungen zum Schulze des 
Lebens und der Gesundheit der im und am Hafen be- 
schäftigten Arbeiter. 

4) Ausdehnung der Hafeninspection auf sämintliche 
Schiffe und Betriebe im Hafen durch Anstellung von practisch 
geschulten Assistenten aus Arbeiterkreisen. 

5) Reform des Hafengesetzes und der Hafenordnung 
unter Anhörung von Fachleuten aus Arbeiterkreisen, damit 
auch die Interessen der Arbeiter in denselben Imrück- 


sichtigt werden.« 
_ 


Prüfungswesen. Am 25. März beginnt in der Hamburger 
Navigationsschule eine Prüfung zum Seeschiffer auf grosser 
Fahrt sowie eine solche zum Seesteuermann. Anmeldungen 
nimmt der Vorsitzende der Prüfuugscommission, Herr Director 
Dr. Bolte, mündlich oder schriftlich in der Navigationsschule 
entgegen. Die neuen Curse beginnen für beide Classen am 
10. April. 





Kleine Mittheilungen. 


Die Hamburg-Amerika Linie beabsichtigt auf einem Theil 
ihrer Schiffe Masut-Fenerung einzuführen. Zu diesem Zwecke 
bat sie auf dem Terrain des Hamburger Petroleumbafens einen 
der mächtigen Tanks, der etwa 16000 Fass aufnimmt, vom 
Staat gepachtet, um ihn zur Jagerung des nach Hamburg zu 
überbringenden Masut zu verwenden. Der betreffende Tank 
wt bereits mit einer zu diesem Zwecke erforderlichen Leitung 
versehen worden. 





Vereinsnachriehten. 


Nautischer Verein zu Hamburg. 

Sitzung vom 11. März. An Eingängen lagen vor: Jahres- 
bericht des Hamburger Seemannsamtes, von der Seewarte eine 
Segelanweisung über die wichtigsten Häfen Chinas, eine Zu- 
schrift betr. Selbstentziindung von Kohlenladungen und das 
Schreiben eines Herrn Spetmann, der über abklappbare Davits 
und ein Nebelsigualsystem. beides seine Erfindungen, Mit- 
theilungen macht. Der Verein beschliesst, den Herrn aufzu- 
fordern, in der nächsten Sitzung seine Sachen vorzuführen. 
Zur Verlesung gelangt aus dem »Correspondenz - Blatt der 
deutschen Gesellschaft für Anthropologie, Ethnologie und Ur- 
geschichte ein kurzer Aufruf. (Siehe »Auf dem Ausguck 
Seite 122. D. Rj Zur vorläufigen Besprechung gelangt eine 
Eingabe des Norddeutschen Lloyd an unser Auswärtiges Amt. 
Der Petent ersucht um die Verlegung des Nord Hinder 
Feuerschiffs nach rw. Nord 7 Sml. auf die Position 
51° 42° N. 2° 36' ©., damit den von der Elbe bezw. Weser 
nach dem Canal laufenden Schiffen ein sicherer Bestecksort 
gegeben wird. Das Feuerschiff würde nach der beantragten 
Verlegung etwa 3 bis 4 Meilen ausserhalb des Tracks der See- 
schiffe liegen. Bringen die meisten Mitglieder der angeregten 
Idee auch grosse Sympathie entgegen, so halt man die zu über- 
windenden Schwierigkeiten für zu gross, als dass der Wunsch 
Aussicht habe, verwirklicht werden zu können. Das Feuerschiff 
ist bekanntlich vou der holländischen Regierung an seine jetzige 
Stellung mit Rücksicht auf die von Vlissingen nach der Ost- 
küste Englands und vice versa laufenden Dampfer gelegt 
worden, Wolite Holland dem Artrag entsprechen, danu wäre 
für die Vlissing-Boote das Auslegen eines Seezeichens an der 
Stelle nothwendig, an der heute das Nord Hinder Feuerschiff 
liegt. Der Verein wird sich am nächsten Montag an der Hand 
einer Seekarte nochmals und zwar dann definitiv mit dem An- 
trage des Norddeutschen Lloyd beschäftigen. — Zur Tages- 
ordnung »Stellung der Seitenlichter zum Toplichte 
greift eine ziemlich lebhafte Debatte Platz. Bei sehr hohen 
mit Aufbauten versehenen Schiffen ist die Möglichkeit vor- 
handen, ohne einen Verstoss gegen den daraufbezüglichen 
Art. 2 des Seestrassenrechts, dass die Seitenlichter in gleicher 
Höhe, ja sogar höher als das Tuplicht angebracht werden können. 
Diese Unklarheit in der Fassung des Art. wünscht der Vereiu 
durch einen entsprechenden Zusatz beseitigt zu sehen. Da im 
Laufe des Sommers die in Berlin gewählte Commission über 
die Fischerlichter in Kiel tagen soll, besehliesst der Verein, dass 
sich an Herrn Geh. Rath Sartori mit dem Ersuchen gewandt 
werde, er möge die in Rede stehende Angelegenheit mit der 
Fischerlichterfrage gemeinsam regeln lassen. Nächste Sitzung 
am 18. März. 
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Verein Deutscher Seeschiffer zu Hamburg. 

Sitzung vom 13. Marz, Als Mitglieder werden die Herren 
Capitin Krobn, D. »Carl Woermanne und Schade, 
D. »Dacia« aufgenommen. Nach Erledigung verschiedener 
Eingänge, Zuschriften und Drucksachen, wird eine interne An- 
gelegenheit zum vorläufigen Abschluss gebracht. Hierauf er- 
statten die Revisoren den Cassenbericht; dem Cassirer wird 
Decharge ertheilt. Auf der Tagesordnang steht die Weiter- 
berathung über den Antrag des Nautischen Vereins zu Papen- 
burg, der folgendes vier Punkte enthält. 1) Abänderung der 
$§ 480/481 des Handelsgesetzbuches in der Weise, dass die 
Verantwortlichkeit des Schiffsführers gesetzlich beschränkt 
werde. — Diese Anregung fand in der am 28. Februar abge- 
baltenen Sitzung des Vereins so wenig Zuspruch, dass sich 
gegen ihre Verwirklichung alle Stimmen erhoben. 2) a. Ein- 
führung einer Tiefladelinie, b. Bestimmungen über die Höhe 
der zulässigen Decklast. — Abs. a. wird einstimmig in der von 
der See-Berufsgenossenschaft angestrebten Weise befürwortet. 
Ueber die Zweckmässigkeit des in Abs. b. niedergelegten Ge- 
dankens greift ein lebhalter Meinungsaustausch mit dem Resultat 
Platz, dass der Antrag Papenburg abgelehnt wird. 3) Ein- 
führung eines Zuschlagzolles auf alle Hölzer. die über aus- 
ländische Häfen nach Deutschland eingeführt werden. — Auf 
Vorschlag des Vorsitzenden, wird diese Anregung vollkommen 
unerörtert gelassen, weil eine Fachcorporation, wie der Verein 
Deutscher Seeschiffer, sich nicht berufen fühlen kann, zu einem 
Antrage mehr politischer als wirtbschaftlicher Natur ein 
competentes Urtheil fällen zu können. 4) Aufsicht über die 
Seetüchtigkeit der Schiffe, sowohl was Beladung als Ausrüstung 
und Bemannung betrifft, durch die See-Berufsgenossenschaft, 
weno diese verpflichtet wird, alljährlich einige Sitzungen abzu- 
balten, die von Vertretern der Capitäne und Schiffsofficiere 
einerseits nnd von solchen der Mannschaft andererseits bewirkt 
werden. — Die Versammlung ist einstimmig der Ansicht, dass 
es wohl zu befürworten sei, wenn der See-Berufsgenossenschäft 
die Aufsicht über die Sestüchtigkeit deutscher Schiffe zustehe, 
niemals aber kann sich der Verein damit einverstanden er- 
klären, Jass den Vertretern der Schiffsmannschaft ein Mit- 
bestimmungsrecht über diese wichtigen Eigenschaften der See- 
schiffe eingeräumt werde. — Nächste Sitzung am 20. März. 


Verein Deutscher Capitäne und Officiere der Handelsmarine 
zu Hamburg. 

In der am 7. Miirz abgehaltenen ausserordentlichen Mit- 
glieder-Versammlung, welche unter Leitung des Vorsitzenden, 
Herrn Capt. Zielke stattfand, worden zunächst 4 Herren in 
dan Verein aufgenommen. Sodann wurde mitgetheilt, dass das 
hochgsehrte Ehrenmitglied Capt. C. A. Pohl, sowie die ver- 
ehrlichen Mitglieder E. F. G. v. Franck und P. W.E. Schmidt 
verstorben seien. Das Andenken der Verstorbenen wurde in der 
üblichen Weise geehrt. Sodann wurde in die Tagesordnung 
eingetreten und dieselbe nach längerer Debatte nochmals auf 
die nächste ausserordentliche Mitglieder - Versammlung vertagt. 





Büchersaal. 


Lehrbuch der Navigation. Herausgegeben vom Reichs- 
Marine-Amt. Drei Bände Mit 7 Tafeln und 346 
Abbildungen im Text. Verlag von E. 8. Mittier 
& Sohn, Königliche Hofbuchhandlung, Berlin SW12. 
Preis „# 16.—. 

Das vorliegende Lehrbuch der Navigation, das 
vom Reichs-Marine-Amt als Ersatz für das veraltete und schon 
lüngere Zeit vergriffene Handbuch der Navigation heraus- 
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gegeben ist, wird, obwohl es in erster Linie den Bedürfnissen 
der Kaiserlichen Marine Rechnung trägt, nicht nur von den 
Officieren der Kaiserlichen Marine, sondern auch in vielen 
Kreisen der Handelsmarine mit Freuden begrüsst werden. Es 
behandelt in eingehender, erschöpfender und übersichtlicher 
Form das gesammte Gebiet der Nautik und zwar im ersten 
Bande die terrestrische Navigation, im zweiten die astronomische 
Navigation und im dritten — gewissermaassen als Anhang — 
die Küstenvermessung. Im ersten Bande sind besonders die 
Capitel über don Compass und seine Deviation hervorzuheben. 
Dieser in der modernen Navigation so ausserordentlich wichtige 
Gegenstand hat eine besonders eingehende Behandlung erfahren, 
der man seine Anerkennung nicht versagen kann. Jedem, det 
sicb etwas eingehender mit diesen Fragen beschäftigen 
will, ist das Studium dieser Capitel nur zu empfehlen. Dass 
in ihnen etwas höhere Anforderungen an die mathematische 
Bildung des Lesers gestellt werden, liegt in der Natur der 
Sache begründet. Auch die Capitel über die Karte, das Lot 
und die Logge sind als sehr gelungen zu bezeichnen. Man 
wird dort viele gerade für den Practiker sehr werthvolle An- 
gaben finden, nach denen man vergebens in andern Lehr- 
büchern sucht. Den wichtigsten Theil des zweiten Bandes 
bildet das Capitel über die astronomische Ortsbestimmung auf 
See. Zum Ausgangspunkt der Betrachtung hat man die Stand- 
linie gewählt; Chronometerlange und Nebenmeridianbreite er- 
scheinen nur als Specialfälle des allgemeiaen Problems der 
Ortsbestimmung. Obwohl die Höhenmethode in erster Linie 
zur Bestimmung der Standlinie empfohlen wird, werden auch 
die beiden anderen Methoden, die Breiten- und die Längen- 
methode, eingehend behandelt. Bei der Lösung des Zweihöben- 
problems nach den verschiedenen Methoden ist eine Voll- 
ständigkeit angestrebt und erreicht worden, wie man sie kaum 
in einem anderen Lehrbuche findet. Dass auch die Frage der 
Zuverlässigkeit der Ortsbestimmung auf See eingehend behandelt 
worden ist, ist selbstverständlich, Dem Chronometer und der 
Controlle seines Standes sind zwei umfangreiche Capitel ge- 
widmet, die an Ausführlichkeit nichts zu wünschen übrig lassen. 
Vom Standpunkt der in der Handeismarine üblichen Praxis ist 
vieles indessen als überflüssig zu bezeichnen; doch soll diese 
Ansführlichkeit nicht getadelt werden, da mao in diesen Capiteln 
über viele Fragen Belehrung findet, über die man sich sonst 
nur mühsam unterrichten kano, da man die Angaben aus ver- 
schiedenen Büchern und Zeitschriften zusammensuchen müsste. 
Aus diesem Grunde ware auch vielleicht eine noch eingehendere 
Bebandiung des Spiegelinstramentes und seiner Febler am 
Platze gewesen. 

Die Ausführlichkeit und Gründlichkeit, mit der in dem 
vorliegenden Werke die einzelnen Fragen der Nautik bearbeitet 
worden sind, bilden neben der Klarheit der Darstellung seine 
Hauptvorzüge, aber auch einen nicht unbedenklichen Nachtheil, 
Als Handbuch und Nachschlagewerk wird es vor- 
zügliche Dienste leisten und nur in seltenen Fällen im Stich 
lassen; von diesem Gesichtspunkte aus ist der Reichthum seines 
Inhalts mit Freuden zu begrüssen. Auf den Schüler aber, 
der aus dem Buche lernen will, wird die Fülle des Stoffes 
ohne Zweifel leicht verwirrend wirken. Für ein Lehrbuch 
wäre eine grössere Sichtung des Inhalts wünschenswerth ge- 
wesen. Würde der Titel des Buches statt Lehrbuch 
Handbuch heissen, so würde man kaum einen einzigen 
erosteron Tadel auszusprechen vermögen. Dass das Buch, an 
dessen Bearbeitung mehrere Herren tbeilgenommen haben, 
trotzdem einheitlich und aus einem Guss erscheint, stellt der 
Gesammtleitung und der Redaction, die in den Händen des 
Wirkl. Admiralitätsrathes Rottok gelegen hat, das günstigste 
Zeugniss aus. Die Kaiserliche Marine kann stolz auf dieses 
Werk sein. Fulst, 





“yo. 


New-Yorker Frachtenbericht.*) 
Mitgetheilt durch die Herren Funch, Edye & Us. 


New-York, den 1. März 1900 


In der Vercharterung von Getreide bat ein umfangreiches 
Geschäft stattgefunden, jedoch bestand der grössere Theil ge- 
charterter Schiffe aus zurückgestellter Raumte, welche nicht 
im Stande gewesen war, am Datum der Originalcharter in 
Verwendung zu treten. Das aussergewöhnlich schwere Wetter 
während der letzten Wochen im Atlantik war die Ursache der 
Verzögerungen. Schiffe, die ihre Verwendung in diesem Moos 
ermöglichten, haben eine kleine Prämie erhalten; deun & 
wurden für sie 33 3d nach Cork f. O. bezahlt, während soot 
für März-Beladung 3 s 1'/, d nach Cork f. O. die höchste Rate 
bedeutet, die vom »Range« zu erhalten ist. Die disponible in 
dieser Fahrt angenommene Räumte deckt fortgesetzt die Ar- 
frage, falls sie nicht gar den Bedarf übersteigt. Aus diesem 
Grunde können wir solange dieser Zustand vorherrscht, keins 
Hoffnung über eine Ratensteigung machen. Die Mehrheit von 
Chartern, welche ausserhalb der Getreidefahrt zum Abschlus 
kamen, halten sich, wie in der Regel, auf einer niedrigeren 
Ratenscala. Berichtot werden über zwei Kohlencharter vos 
dieser Küste nach der Mittelländischen See, jedoch, soweit uns 
bekannt, handelt es sich bier um alte Contracte; es herrachi 
in dieser Fahrt wenig Aussicht auf neue Geschäftsabschlüsse. 
In unserem Segelschiffsmarkt lässt sich absolut von keinem 
Aufschwung sprechen, es sei denn, dass die Raten bei spar- 
samem Angebot fortgesetzt fest bleiben. Da der Bedarf 
ausserdem nicht sehr gross ist, bleibt es gegenwärtig unmöglich 
irgend eine Ansicht für die Zukunft zu prognostieiren. 














TT—— | Masse 

: : f Pro- Mehl in | Maas- 
Wir notiren Getreide. visionen. | Siicken. gut. 
Liverpool, Dpfr. | 1'/,d 7,6 | 6 10/ 

don, 2d 20/ | 9 17:6 
Glasgow, 2d 17,6 | 8/ 15/ 
Bristol Hd 17/6 12:6 17% 
Hull 2% d 17,6 ' 13, 17.6 
Leith Bd 20, | 12,6 177% 
Newcastle 3 ,d 22,6 15, 17,6 
Hamburg 40a42'/, 8| 22e. 16 cents, | 50 mk 
Rotterdam fic, 20 cts. 16 cts. | 13e 
Amsterdam On. 20 cts. 15 ects. 13. 
Kopenhagen 29838 | 189 15 6, } 20/ 
Bordeaux 3/ 30 cts. 221,0. | 58 
Antwerpen 2d | 18,9 | 12/6 15/ 
Bremen 303 | 22e. l6c, 126 
Marseille 2,6 25) | 15/ 22,26 


Baumwolle, gepr.: Liverpool 14 c. — Hamburg 9 «. 
— Amsterdam — c. — Kopenhagen 40 c. — Antwerpen 221, c. 
— Bremen 27 e. — Marseille — c. 

Raten für Charters je nach Grösse und Hiifer,: 


Cork f, 0. Direct. Continent. Shasgta: 
N.Y. Balt. U. K. 
Getreide p.Dpfr. 3 BU, BBM eee 
Raff. Petrol. p. Segel .... 2,93; Be 
Hongkong. Java. Calcutta. Japan. 
Getreide per Dampfer 6... 6. sees Henn eee 
Raff. Petrol. per Segel 25e. 27c. 2ie. He. 





*) Leider waren wir wochenlang nicht in der Lage, dieses 
Bericht veröffentlichen zu können, weil durch unliebsame Ver- 
zögerungen in der überseeischen Expedition eine rechtzeitige 
Zustellung nicht erfolgen konnte. D. R. 
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Auf dem Ausguck. 


Die vom Hamburger Seemannsverein gemeldete 
Anheuerung von Mannschaften hamburgischer Staats- 
schiffe durch Heuerbaase, deren geschäftliche 
Thätigkeit in Gegenwart höchster Beamter sehr 
scharfer Kritik unterstanden hatte, gab uns in 
Nr. 1 dieses Jahrganges Gelegenheit zu einigen 
Bemerkungen. Wir fanden es unverständlich, dass 
sich der Staat, von dessen Beispiei doch selbstver- 
ständlich sehr viel abhängt, noch immer der Heuer- 
baase bediente, während in Hamburgs Mauern ein 
durch Privatleute mit erheblichen Kosten unter- 
haltenes Heuerbureau wirksame Thätigkeit ausübt. 
Von allen möglichen kaum erwarteten Seiten haben 
wir darauf schriftlich und mündlich sehr beifüllige 
Zustimmungs - Erklärungen erhalten. Den meisten 
Lesern ging es’ gleich uns, man fand das Verhalten 
der mit der Aufsicht über die Anheuerung der 
Staatsschiffe betrauten Beamten unerklärlich., Nun 
erfahren wir von einer Antwort, die dem ham- 
burgischen Seemanns - Verein auf eine obige An- 
gelegenheit betreffende, von ihm bei der zuständigen 
Behörde eingereichte Beschwerdeschrift zugegangen 
ist. Es wird gesagt, »dass die Mannschaften für 
die Staatsdampfer schon jetzt grundsätzlich von 
dem den Marineinspector vertretenden Beamten 
angeheuert würden; nur ausnahmsweise und in 
dringenden Fällen würde die Vermittelung des 
Heuerbureaus oder ein Heuerbaas in Anspruch 
genommen.« Wenn die »Hamburger Nachr.«, denen 











dieser Wortlaut entnommen ist, richtig unterrichtet 
waren, dann müssen wir erklären, dass uns diese 
Antwort nicht befriedigt. Zugegeben, solche drin- 
genden Fälle bedingen zuweilen ein Abweichen 
von der sehr lobenswerthen Regel, die Leute direct 
durch Beamte anzunehmen; wessen Vermittelung 
muss dann aber in Anspruch genommen werden? 
Hierauf giebt es, in Anbetracht der Thatsache, dass 
das Heuerbureau des Vereins Hamburger Rbeder 
grade in Folge der als berechtigt erkannten Klagen 
der Seeleute über die Heuerbaase geschaffen ist, 
u. E. nur die eine Antwort — dieses Bureau 
muss die Anheuerung besorgen, niemals aber ein 
Heuerbaas. 


Aus dem vierten Jahresbericht Hamburger 
Schiffsmakler und Schiffsagenten geht hervor, dass 
der in mancher Hinsicht während des Jahres 1900 
im mächtigen Aufschwung des Wirthschaftslebens 
zu Tage getretene Stillstand den Aussenhandel 
Deutschlands unberührt gelassen hat. Diese er- 
freuliche Erscheinung wird nicht zum Wenigsten 
darauf zurückgeführt, dass der südafrikanische 
Krieg und besonders die chinesischen Wirren eine 
starke Inanspruchnahme der Schiffsräumte zur 
Folge hatten. Die Vereinigung hat im abge- 
laufenen Jahre u. A. zu nachstehenden Gegen- 
ständen folgende Stellung eingenommen: Die von 
der Lohncommission der Schauerleute beantragte 
Tages - Lohnerhéhung, sowie die für besondere Ar- 
tikel geforderte bedeutende Lohnsatz - Erhöhung 
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mussten nach reiflicher Ueberlegung abgelehnt 
werden, weil die bestehenden l.ohntarife berechtigten 
Anforderungen durchaus entsprechen. Ebenfalls 
wurde der Antrag abschlägig beschieden, die von 
den meisten Rhedereien eingeführte Conossements- 
klausel, wonach Lösch- und Ladegebühren für über 
den Quai gehende Güter von Letzteren getragen 
werden müssen, dahin zu ändern, dass die Rhedereien 
zu dieser Kostentragung verpflichtet werden. Dem 
Vorschlag des Vereins Hamburger Assecuradeure, 
eins differenziale Berechnung der Assecuranzprämie 
für Calcium Carbid einzuführen, je nachdem die 
Verladung auf Seglern oder Dampfern erfolgt, konnte 
nicht entsprochen werden. — Die von den Em- 
pfängern für Quebrachoholz bei der Handelskammer 
gewünschte Verlängerung der Löschzeit für Segel- 
schiffe, wenn sie diesen Artikel führen, hält die um 
ihr Gutachten angegangene Vereinigung weder für 
nothwendig noch für richtig etc. — Weiterer Er- 
wähnung werth ist noch, dass die Vereinigung ihre 
Mitglieder erneut an ihre Verpflichtung erinnert, 
nur solche Stauer zu beschäftigen, die ihre Leute 
durch den Arbeitsnachweis des Vereins der Stauer 
von Hamburg-Altona beziehen. Am Ende des Be- 
richtsjahres umfasste die Vereinigung Hamburger 
Schiffsmakler und Schiffsagenten 59 Firmen. Zum 
Vorstand gehören die Herren Fr. Loesener-Sloman, 
Johs. Kothe, M. H. Röver und Paul Hanfft. 


a ” 
= 


Ueber die Verkehrs - Entwickelung der be- 
deutendsten europäischen Seestädte finden wir im 
»Moniteur Maritimes, der diese Angaben einer 
Zusammenstellung der Antwerpener Handelskammer 
entnommen hat, folgendes sehr beachtenswerthes 
Zahlenmaterial. Es handelt sich um die Anzahl 
eingekommener Schiffe, deren Raumgehalt sowie 
um den Werth der Ein- und Ausfuhr in den nach- 
benannten Städten während längerer Zeitperioden. 
Die darauf bezüglichen Angaben lauten für: 


Hamburg 
Einge- In Einfuhr Ausfuhr 
Jahr kommene 1000 m 
Schiffe Tons, Werth in 1000 Franc. 
1870........ 4.144 1.388 1.415.311 
1880........ 6.024 2.766 2.028.400 1.875.596 
1890........ 8.176 5.202 3.227.660 2.882.469 
1899........ 13.312 7.765 4.153.051 3.770.348 
Bremen 
LO es sees 2.082 660 442.046 413.071 
1880........ 2,937 1.169 698.105 639.119 
1890........ 2.950 1.733 937,423 883.246 
1899. ....-.. 4.128 2.406 1.138.755 1.007.614 
Amsterdam 
tb 1 PRESENT 1.207 405 _ _ 
1880........ 1.614 1.076 _ 
1890 1.675 1,484 -- — 
1899........ 2.028 1.812 — u 
1W.......: 2,110 _ _ — 


Rotterdam 
Einge- it Einfuhr Ausfuhr 
Jahr kommene 1000 — 
Schiffe Tons. Werth in 1000 Frame. 
1870........ 2.973 1.026 ~ un 
1880. 2.2... 3.456 1.681 a . 
1890........ 4.535 2.918 = = 
189 ........ 6.890 6.323 = : 
1000. 222. 7.438 6.387 = a 
London 
170.125 11.000 4.089 = 1.30, 16) 
1880. ....... 11.320 5.970 3.536.072 1.315.083 
1890.00.02... 10.575 7.708 3.612.899 2.220.316 
189.2... 11.074 9.487 4.102.642 2.904.445 
Liverpool 
INTO: 2.5, 5.058 3.416 = 2.073.551 
1880........ 5.268 4.918 2.686.504 2.100.741 
1890........ 4.646 5.782 2.711.916 2.943.545 
tee 3.580 6.152 2.754.822 2.432.07 
Marseille 
1873........ 6.024 1.954 793.417 10.97% 
1880...... 3.988 2.769 963.052 435.943 
1890........ 4.301 3.458 863.558 465 8% 
80... ;- 4.433 4.699 — En 
100. 22 4.111 4.579 _ = 
Le Havre 
1870........ 1.849 1.2 806. 298 753.719 
1880........ 3.153 1.969 1.045.996 1.016.715 
1890........ 2.564 2.159 937.692 1.083. 
1899........ 2.320 2.175 = 
1900...... 2.263 2.186 = = 
Antwerpen 
1870........ 3.967 1.362 670,721 396.591 
1880. 2222... 4.475 3.063 1.252.693 607.766 
1890.24... 4.728 4.506 1.471.931 938 555 
1899........ 5.613 6.872 1.751.768 1.216.212 
1900........ 5.242 6.682 u u 
Bordeaux 
1870........ 1.539 514 213.134 328.70 
1880......., 1.967 1,012 381.901 343.068 
1890........ 1.683 1.091 354.255 404.005 
1. TORRERERRORE 1.415 975 u er 
1900. ....... 1.475 1.059 at = 
Dünkirchen 
1870........ 2 411 er er 
1880. ....... 2.533 765 - _ 
1890........ 2.435 1.256 = = 
1899. ....... 1.868 1.365 ~ - 
100. 222... 1.617 1.194 = -_ 
* 
* « 


Der Riesen - Ausstand der Hafenarbeiter van 
Marseille, denen sich die Matrosen und Heizer, 
also die Schiffsmannschaften angeschlossen haben. 
beginnt für den ersten französischen Hafen sehr 
verhängnissvoll zu werden. Glaubten einsichtige 
Männer das alte Emporium vor dem Niedergang 
durch die beantragte Rhönecanalisirung wieder auf 





die Héhe zu bringen, so machen jetzt die eigenen 
Landsleute einen dicken Strich durch die Rechnung. 
Die Forderungen der Arbeiter, welche die Unter- 
nehmer rundweg abgelehnt haben, lauten folgender- 
maassen: Abschaffung der Nachtarbeit, Zahlung 
eines Lohnaufschlages von 2 Franc per Stunde für 
Nachtarbeit, solange diese nicht gänzlich abgeschafft 
ist; Entlassung einiger Vorarbeiter; doppelte Be- 
zahlung für Sonntagsarbeit; Einführung des Acht- 
stundentages. Sollten die Unternehmer etwa durch 
den Eintritt besonderer Umstände gezwungen werden, 
diese frommen Wünsche annehmen zu müssen, dann 
kann man den Zeitpunkt, an dem Marseille auf- 
gebört hat, eine Rolle zu spielen, schon heute be- 
rechnen. Wer die Verhältnisse im Strikegebiet 
etwas näher kennt, weiss, wem der Eintritt dieser 
Ereignisse in erster Linie zuzuschreiben ist. Ein 
socialistischer Bürgermeister ist das Rückgrat der 
Ausständigen; nur mit seiner Unterstützung war 
es ihnen möglich, den Strike in diesem gewaltigen 
Massstab zu insceniren. Selbstverständlich spielen 
noch andere Missstände mit, die es ermöglichten, 
dass Forderungen, wie die erwähnten, ernstlich von 
den Arbeitern gestellt werden konnten. Aber diese 
Fäden zu verfolgen, kann weder unsere Aufgabe 
sein noch würde es unseren Geflogenheiten ent- 
sprechen über die innerpolitischen Zustände eines 
anderen Landes zu referiren. Es genügt, wenn 
wir auf die Zustände hinweisen, die auch unserem 
Vaterlande bevorständen, wollte der Staat seine 
Macht den Socialisten ausliefern. Wir werden 
später nochmals auf das Thema zurückkommen. 


Die von der Regierung in den Etat einge- 
stellten 1385100 Mk. für die Danziger Hafen- 
erweiterung wurden in der Budgetcommission des 
Abgeordnetenhauses mit der Einschränkung be- 
willigt, dass der Staatsbeitrag auf 1295 100 Mk. 
festgesetzt wird, wobei die Regierung auf einen 
Antheil an den Ersparnissen verzichtet, welcher 
etwa erzielt werden sollte gegenüber dem Kosten- 
anschlage. Die Commission erklärte sich damit 
einverstanden, dass die Stadt als Bauherrin die Aus- 
führung der Bauten übernimmt. Der Staat über- 
nimmt ausserdem für den Ausbau der todten 
Weichsel für Seeschiffe ausser dem bisherigen 
Drittel das der Marine - Verwaltung zugedachte 
Drittel von 90 000 Mk. 


Die amerikanische Regierung steht in Unter- 
handlungen mit einer Chicagoer Firma, die sich 
bereit erklärt bat, sowohl das in Havana s. Z. 
nach unerklärlicher Explosion gesunkene Panzer- 
schiff »Maine«, wie auch »Alfonso XII«, ein 
spanisches in der Nähe auf Grund befindliches 


135 


Transportschiff, zu bergen. Es wird beabsichtigt 
einen sog. »Cofferdam«e um den Panzer herum zu 
bauen. Der Damm soll aus Reisholz, Sandsäcken, 
Steinen und Kies hergestellt werden. Dem Ver- 
nehmen nach stehen die Verhandlungen vor ihrem 
Abschluss. 





Jahresbericht des Hamburger 
Seemannsamtes, 





Nach der kürzlich herausgegebenen Statistik 
des Seemannsamtes zu Hamburg für das Jahr 1900 
bestand die hamburgische Handelsflotte Ende vy. J. 
aus 803 Schiffen mit 20 600 Mann und 987 306 R.-T. 
Netto Raumgehalt. Hiervon sind Seeschiffe 482 
Dampfer mit 746126 R.-T., 201 Segler mit 
214426 R.-T. und 10 Hochseefischer-Dampfer mit 
334 R.-T. Netto. An- und abgemustert wurden auf 
5730 Schiffen insgesammt 99871 Mann, gegen 
84 772 im Vorjahre. Die Einnahme- und Ausgabe- 
Buchungen betrugen Mk. 14 907 545,75 gegen 
12 718 776,19 im Jahre 1899. An 2333 deutsche 
Seeleute wurde die Erlaubniss zur Anmusterung 
für nichtdeutsche Schiffe ertheilt, darunter allein 
in 1978 Fällen für englische Schiffe, 

Nach Chargen sind im Berichtsjahre ange- 
mustert worden: 3201 Steuerleute, 322 Aerzte, 228 
Verwalter, 4485 Maschinisten und Assistenten, 1124 
Zimmerleute, 1458 Bootsleute, 3433 Köche und 
Bäcker, 231 Steurer, 86 Segelmacher, 9046 Matrosen, 
2471 Leichtmatrosen, 1456 Jungen, 6565 Aufwiirter- 
personal, 15419 Feuerleute und 1049 in ver- 
schiedenen anderen Stellungen — zusammen 50 574 
Mann, davon 1959 Ausländer, Diese Personen ver- 
theilen sich auf 2272 hamburger und auf 353 
andere deutsche Schiffe. Abgemustert wurden 
48277 Mann von 2656 Schiffen und zwar 45 426 
von 2330 hamburger und 2781 von anderen 
deutschen Schiffen. 

Zur Kenntniss des Seemannsamtes gelangten 
im Berichtsjahre 1014 Desertionsfälle, gegen 901 
im Vorjahre. Das Hauptcontingent der Desertirten 
stellten die Feuerleute mit der Zahl 441, dann 
kamen 220 Matrosen, 108 Aufwärter, 46 Jungen, 
12 Zimmerleute etc. Dieselbe Beobachtung, welche 
wir schon beim Jahresbericht des Bremer Seemanns- 
amtes machen konnten, tritt hier erneut und erhöht 
in die Erscheinung, nämlich, dass die nord- 
amerikanischen Häfen als Ziel der Deserteure bei 
Weitem an der Spitze stehen. New York figurirt 
allein mit 449, dann Baltimore mit 88, Philadelphia 
mit 71. Von den europäischen Häfen nimmt Ant- 
werpen mit 61 die erste Stelle ein, erwähnenswerth 
ist noch Iquique, wo 38 Personen wegliefen. Ausser 
den 1014 erwähnten Desertionsfällen, sind noch 818 
für Hamburg zu constatiren. Wir können angesichts 
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dieser Anzahl nur wiederholen, was bereits in letzter 
Nummer mit Bezug auf die ähnlich liegenden Bremer 
Verhältnisse gesagt wurde, nämlich, dass Mittheilungen 
darüber sehr erwünscht sind, ob diese nach ge- 
schehener Anmusterung desertirten Seeleute sich 
mit oder ohne Vorschuss ihren eingegangenen Ver- 
pflichtungen entzogen haben. Procentual ausge- 
drückt hat gegen das Vorjahr die Desertion im Aus- 
lande ab- in Hamburg dagegen zugenommen. Die 
daraufbezüglichen Procentsätze für die Deserteure 
aussenlandes betragen 2,00 gegen 2,06, diejenigen 
über Hamburg 1,62 gegen 1,30 im Vorjahre. Im 
Laufe des Jahres stellten sich dem Seemannsamt 
692 Deserteure, von denen 535 bestraft wurden. 

Von den 461 Sterbefällen, die zur Kenntniss 
des Amtes gelangten, fallen 355 auf Schiffsleute 
von deutschen Schiffen. Von diesen 355 wurden 
108 durch Krankheit, 127 durch Unfall und 27 
durch Selbstmord bezw. Mord herbeigeführt; 93 
Seeleute sind verschollen. In Gemässheit des Ge- 
setzes vom 13. Juli 1887 bezw. 30. Juni 1900 
kamen beim Hamburger Seemannsamt 1429 Unfälle 
auf deutschen Schiffen zur Anzeige. In diese Anzahl 
sind -- wir nehmen es wenigstens an — die 127 
mit tödtlichem Ausgang bereits erwähnten Unfälle 
einbegriffen. 

Es folgt nun eine Tabelle, welche procentual 
ausgedrückt, Angaben über Desertionen und Sterbe- 
fülle seit dem Jahre 1885 enthält. Unseres Er- 
achtens liefert die Berechnung, wie sie hier zu, 
Tage tritt, keine einwandfreien Daten 
d. h. die hier veranschlagten Procentsiitze bringen 
in Wirklichkeit nicht Das zum Ausdruck, was man 
im Allgemeinen unter 1 von 100 versteht. Wenn 
es in dieser Tabelle, wie schon vorhin gesagt, beispiels- 
weise heisst, in Hamburg desertirten im Jahre 1900 
im Ganzen 818 Seeleute gleich 1,62 pCt. oder im 
Auslande 1014 Seeleute gleich 2,00 pCt., in beiden 
Fällen von 50 574 Angemusterten, so wird Jemand, 
der die Verhältnisse nicht näher kennt, annehmen, 
dass diese 50 574 Angemusterten auch ebensoviele 
verschiedene Personen darstellen. Thatsächlich aber 
handelt es sich um kaum mehr als ein Drittel der 
angegebenen Leute, denn unter der Gesammtanzahl 
sind mindestens 25 pCt. die drei bis viermal im 
Jahre angemustert haben, weitere ca. 25 pCt. zwei- 
mal und der Rest vielleicht einmal.. 

Derselben Tabelle entnehmen wir, dass im 
Berichtsjahre 937 unbefahrene Jungen angemustert 
haben, gegen das Vorjahr eine Zunahme von 178. 

Klagesachen kamen 774 Fälle gegen 1028 
Personen zur Verhandlung, unter diesen waren 758 
Strafsachen gegen 990 und 16 Civilsachen gegen 
38 Personen. Ausserdem sind 2217 Strafanträge 
wegen Desertion von Seeleuten der Staatsanwalt- 
schaft resp. der Amtsanwaltschaft überwiesen worden. 
Der Seemanns - Kasse wurden an Strafgeldern 
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Mk. 2639,49, an milden Gaben Mk. 649,10 zugewiesen. 
Die im Laufe des Berichtsjahres ersparten an das 
Seemannsamt zur weiteren Veranlassung über- 
mittelten Gagen betrugen Mk. 1688.21. 


Ueber Kimmtiefen. 
Beobachtungen in der österreichischen 

Kriegs-Marine*). 

Mitgetheilt von Prof. A. Vitai. 





Auf Grund eines vom k. und k. Linienschiffs- 
Leutnant Koss vorgelegten Memorandums (Mitth. 
aus dem Geb. des Seewesens Heft XI 1898) hatte 
das k. und k. Reichskriegs - Ministerium (Marine- 
Section) Untersuchungen über die Veränderlichkeit 
der Kimmtiefe angeordnet und als Beobachter den 
Antragsteller und den k. u. k. Linienschiffs-Fähnrich 
Emmerich Graf Thun-Hohenstein bestimmt. 

Die Beobachtungen sind als Fortsetzung der 
auf S. M. 8. »Pola« im Jahre 1897—98 im Rothen 
Meere gemachten und von der kaiserl. Academie 
der Wissenschaften veröffentlichten Beobachtungen 
gedacht. 

Die vorliegenden Beobachtungen sind in Pola 
von einem geeigneten Standorte in der Nähe des 
Forts Verudella aus gemacht und waren auf die 
Dauer eines Jahres ausgedehnt und zwar in der 
Weise, dass an den vier ersten Monatstagen jedes 
Monats vom November 1898 an, die Beobachtungen 
vom Morgen bis zum Abend vorzunehmen waren, 
so dass alle Jahres- und Tageszeiten und ver- 
schiedene Wetterlagen in Betracht kommen konnten. 

Die Ergebnisse der Beobachtungen liegen nun- 
mehr vor und lassen sich in folgenden Sätzen 
resumiren: 

1) Die Kimmtiefe ändert sich mit dem Unter- 
schiede zwischen der Temperatur der Luft und der 
des Wassers. 

* 2) Der Betrag um den die Kimm gehoben oder 
gesenkt wird — bis zu 3' auf oder ab — kann 
für verschiedene Temperaturdifferenzen dem End- 
diagramme entnommen werden und giebt zur geo- 
dätischen Kimmtiefe dazugelegt, die jeweils als 
Correction einer beobachteten Gestirnshöhe anzu- 
wendende Kimmtiefe; oder man kann aus einer 
Gleichung die Hebung oder Senkung berechnen 
und für verschiedene Augeshöhen nach der Tem- 
peraturdifferenz in Tabellen zusammenstellen. 

3) Der Luftdruck und die Feuchtigkeit baben 
keine merkliche Einwirkung auf die Kimm- 


*) Zwar haben wir uns schon im vorigen Jahre ati 
Seite 267/68 ziemlich eingehend mit den werthvollen Beob- 
achtungen der österr. Marineofficiere beschäftigt, imimerhia 
enthalten die Ausführungen des Herrn Prof. Vital so manche 
neuen Momente, die werth sind, veröffentlicht zu werden. D. R. 


tiefe, ebensowenig wie die Bewölkung. Die allge- 
meine Höhe der Temperatur ändert den Refractions- 
Coefficienten um ein Geringes. (Die Kimm für 
10m Augeshöhe und für + 8° Unterschied zwischen 
Luft und Wasser ist bei 10° Lufttemperatur um 
30“ höher als bei 25° Lufttemperatur.) 

4. Die Hebung oder Senkung wird durch die 
Abnahme der Temperatur mit der Höhe bewirkt: 
dieses Temperaturgefälle macht, wenn Luft und 
Wasser gleich warm sind, eine Temperaturabnahme 
0.0169 pro Meter aus (1° auf 60 m) und wird durch 
einen Unterschied zwischen Luft und Wasser-Tem- 
peraturar geändert und zwar in den unteren Schichten 
stärker als in den oberen. 

Die aus dem Diagramme entnommenen Grössen 
sind Mittelwerthe aus vielen Beobachtungen (1500); 
in einem gegebenen Einzelfalle kann man eine Ab- 
weichung von 30“ zwischen der berechneten und 
tbatsächlichen Kimmtiefe gewärtigen. 

5) Die aus dem Enddiagramme entnommenen 
Grössen gelten für den Fall, als eine Briese von 
mindestens Stärke 2 die Luft gut durchmischt; bei 
schwächeren: Winde kann es geschehen, dass warme 
Luft sich in der Höhe sammelt und ohne dass 
der Wind sie mit der unteren kälteren durch- 
zumischen vermöchte, über dieser liegen bleibt, 
wodurch sich eine ganz abnorme starke Zunahme 
der Temperatur nach oben ergiebt und hieraus eine 
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besonders starke Hebung der Kimm bis auf 3° über 
die durchs Auge gedachte Horizontalebene, also eine 
Hebung der Kimm um 10‘. In einem solchen Falle 
ist die Hebung nach der Formel zu berechnen, 

6) Die Wassertemperatur messe man mit einem 
Pinsel oder besser mit einem Schöpfthermometer; 
die Lufttemperatur so nahe ober Wasser als möglich 
und auch in Augeshöhe (mit Rücksicht auf Punct 5) 
mit einem Aspirations- oder doch miteinem Schleuder- 
thermometer; 1° Fehler in der Temperaturdifferenz 
zwischen Luft und Wasser macht bei 10 m Auges- 
höhe rund 20” in der Kimmtiefe aus; 1° Fehler 
im Unterschiede der Lufttemperatur unten und in 
Augeshöhe bei den im Punct 5 besprochenen Mess- 
ständen verursacht bei 10 m Augeshöhe rund 2' 
Fehler in der Kimmtiefe. 

Wenn man die Möglichkeit solcher Fehler 
berücksichtigt und die im Puncte 4 dargelegte, 
nicht zu vermeidende Ungenauigkeit von 30“ in 
Betracht zieht, und überdies noch erwähnt, dass die 
Temperaturverbältnisse vom Schiffe aus, wo man 
sie bestimmt, bis zur Kimm hinaus sich von Meile 
zu Meile stark ändern können, so kann man der 
Kimmtiefe bei aller Sorgfalt der Messungen keine 
grössere Genauigkeit als */,' beimessen und hat 
dieses in der Positions-Bestimmung und Beurtbeilung 
zu beachten. 

Die Schlussgleichungen sind aber: 





für 418m Augeshöhe Kimmhebung — 2.096 . /\ -+- 36” 
» 156 » » B = 2207. /\+ 275" 
s 10.15 » » > — 2.144. AH, 17.9 * 
» 645 » > 3 — 312 ‚A-+15" 
in welchem /\, die Differenz zwischen der Luft und Kimmtiefe für 6.5 giebt 293*—4'53" 
Wassertemperatur in Zehntelgraden bedeutet, welche Hebung — 1?.10* 
mit ihrem Zeichen einzuführen ist. zu rerwendends Kimmtiofo — 343% 
Die Correction ist hierauf an die geoditische ee ey ae ae 
gegen 4‘31° 


Kimmtiefe anzubringen, welche nach der Formel 





2h 





1 V- 
sin 1" 


worin h die Augeshöhe und R den Erdhalbmesser 
darstellt, zu berechnen ist. 


Ein Beispiel soll das Gesagte erläutern: Man 
habe aus 6.5 m Augeshöhe beobachtet und zu- 
gleich gemessen: 


Lufttemperatur in 1 m Höhe über dem Wasser 
132° 
Wassertemperatur an der Oberfläche 
+ 10.6" somit 
/\ == -1- 26 Zehntelgrade 
26 = 55.1" 


+15. “ 


Hebung |‘ 10” die geodätische 


2.12. 





welche den gewöhnlichen Tafeln zu entnehmen ist, 

Dieser Werth wird sich auch bis auf 30” auf 
oder ab erhalten, wenn dieselbe Differenz zwischen 
Luft und Wasser z. B. bei einer höheren oder 
tieferen Temperatur beobachtet worden wäre, wird 
hingegen nur bei Wind von mindestens Stärke 2 
entsprechen. Bei Windstille oder flauer Briese 
könnte dieser Werth nicht als sicher bezeichnet 
werden, da es in solchem Falle selbst vorkommen 
kann, dass die Kimm über dem scheinbaren Horizont 
sich erhebt. 

Die Beobachter haben aber auch für diesen 
abnormen Fall einen Ausdruck aufgestellt, der es 
ermöglicht die Hebung zu berechnen, doch ist es 
leider nicht möglich, diesen Theil der Arbeit hier 
zu verfolgen, so dass wir gezwungen sind, die 
geehrten Leser auf das Original der Arbeit selbst 
aufmerksam zu machen. 
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Auszüge 
aus 
Geschäftsberichten verschiedener Rhedereien. 
(1900.) 


1) Hamburg-Amerika Linie. 
Actiencapital: „4 80 000 000, Betriebsgewinn: „4 24376 924,13, 
Abschreikungen: „4 15449532,83. Nach Abzug der statuten- 
mässigen Tantiöme ein Saldo von 8000000, welches die Ver- 
theilung einer Dividende von 10 pCt. gestattet. Die Dividenden 
der drei letzten Jahre betrugen 8, 8, 6 pCt. 


Nachdem die Besserung der Verhältnisse auf dem nord- 
amerikanischen Frachtenmarkt als wesentlicher Grund für das 
günstig verlaufene Geschäftsjahr genannt ist, wird von der 
Auswanderung gesagt, dass sie eine beträchtliche, fast aus- 
schliesslich auf Auswanderer ausserdeutscher Herkunft ent- 
fallende Zunahme aufwies, Der Verkehr vou Cajüts- 
passagieren nahm in Folge der Pariser Weltausstellung 
den erwarteten Aufschwung. 


Die ostasiatischen Linien sind von den chinesischen Wirren 
nicht unberührt geblieben, namentlich hatte die Reichspost- 
dampferlinie unter denselben zu leiden, Andererseits wurde 
durch die an diese Wirren sich anschliessende militärische 
Action die Gelegenheit geboten, in Gemeinschaft mit dem Nord- 
deutschen Lloyd die Befürderung des deutschen Expeditions- 
eorps sowie umfangreicher Vorräthe an Kriegsmaterialien nach 
China und ferner die Lieferung fast des gesammten Pferde- 
materials für die deutschen Truppen zu übernehmen. Die 
Ausfiibrang der bezüglichen Contracte, durch die 13 Dampfer 
der Gesellschaft für die Zeit von 5—6 Monaten, zum Theil 
noch länger, in Anspruch genommen wurden, stellte bei der 
Kürze der für die Ausrüstung der Schiffe verbleibenden Zeit 
uod bei der Neuheit der plötzlich herantretenden Aufgabe sehr 
hohe Anforderungen an den Betrieb und konnte als eine 
Probe der Leistungsfähigkeit der Gesellschaft und 
der Zweckmässigkeit ihrer Organisation gelten. »Es gereicht 
unse, so heisst es an dieser Stelle im Bericht, »zur Befriedigung, 
durch die Anerkennung, die die Art der Ausführung der von 
uns übernommenen Transporte an maassgebender Stelle ge- 
funden hat, den Beweis geliefert zu sehen, dass unsere Gesell- 
schaft auch der Lösung derartiger, vollständig aus dem Rahmen 
des regelmässigen Betriebs heraustretender nationaler Aufgaben 
gewachsen ist.« 

Hierauf wendet sich der Bericht den Betriebsergebnissen 
der verschiedenen Westindischen Linien zu, wobei die Be- 
merkung erfolgt, dass die Inauguration einer directen Linie 
Hamburg-Mexiko in Aussicht genommen und dass hierfür drei 
für den Passagier- und Frachtverkehr bestimmte Dampfer in 
Bauauftrag gegeben seien. Unter Einstellung weiterer Dampfer 
soll eine 14 tägige Verbindung hergestellt werdeu, Ueber die 
Ausgestaltung der Hamburg-Nordbrasilien Linie bemerkt der 
Bericht, dass die durch diese Linie bereits inaugurirte Einbe- 
ziehuog Südamerikas io das Netz der von Hamburg ausgehen- 
den Linien im Laufe des Berichtsjahres weiter fortgeführt 
worden ist. Es bot sich Gelegenheit, die von der Firma 
A. C. de Freitas & Co. bisber betriebenen Linien nach Brasilien 
sowie nach den La Plata-Staaten unter gleichzeitiger Ueber- 
nahme der in diesen Linien bisher beschäftigt gewesenen, 
durchweg aus den letzten Jahren stammenden 14 Dampfer 
käuflich zu erwerben. Im Anschluss hieran gelang es, mit der 
Firma Gellatly, Hankey & Co. eine Vereinbarung zu treffen, 
nach der auch die von dieser Rhederei bisher betriebene Linie 
Antwerpen-La Plata auf die H.-A. L. übergegangen ist. Da 
nicht beabsichtigt wird, durch diese Ausdehnung des Betriebes 
mit der befreundeten Hamburg-Südamerikanischen Dampf- 
schiffahrts-Gesellschaft in Concarrenz zu treten, so ist mit der- 





selben ein Vertrag geschlossen, nach welchem die beiderseitigen 
Linien nach Brasilien und Argentinien künftig auf Grund eins 
einheitlichen Fahrplanes und auf gemeinschaftliche Rechnun; 
betrieben werden. In diese Betriebsgemeinschaft sind auch de» 
Linien Hamburg-Nordbrasilien und Genua-La Plata eing- 
schlossen. 

An die vorstehend berichteten, für die kunftige Eat- 
wickelung der Gesellschaft hoch bedeutsamen Transaction 
schloss sich sodann noch ein Vertrag, welchen wir auf At- 
regung der Deutschen Dampfschiffahrt-Gesellschaft »Kosma« 
mit dieser abgeschlossen haben, und welcher uns auch einen 
Antheil an dem Verkehr zwischen Hamburg und der Wes- 
küste Süd- und Central-Amerikas sichert, Auf Grund dies 
gleichfalls auf einer Betriebsgemeinschaft basirten Vertrags 
haben wir in die Fahrt zwischen Hamburg und der Westkis: 
zunächst drei Dampfer eingestellt, welche Zahl später, der 
hierüber getroffenen Vereinbarung entsprechend, erbökt 
werden wird. 

Als Ergebniss der von Herro Generaldirector Ballin unter- 
nommenen Informationsreise nach China und Japan ist zu be 
zeichnen, dass die Rhederei auch dem internen Verkehr an der 
ostasiatischen Küste ihre Aufmerksamkeit schenkt, was bereits 
durch die Einrichtung einer regelmässigen Dampfachiffsver- 
bindung zwischen Cauton, Hoogkong und Shanghai erwiesen 
ist, sowie durch die Erwerbung der bisher von der Firma 
Diederichsen, Jebsen & Co. betriebenen Postdampferlinie zwischer 
Shanghai, Kiautschou, Tschifu und Tieotsin. Der Dampfer 
»Gouverneur Jaeschke« ist aus diesem Grunde bereits ange- 
kauft, während zwei weitere Dampfer in Bauauftrag gegeben 
werden sollen. 

Die Flotte der Gesellschaft hat sich durch Neuerwerbunges 
wie durch lndienststellung neuerbauter Dampfer wieder be 
trächtlich vergrössert. 

Unter den Neubauten ist in erster Linie der Schnelldampfer 
»Deutschland« zu nennen, der von der Stetticer Maschinenbav- 
Actiengesellschaft »Vulcan« geliefert wurde. Gleichtalls vos 
der Werft des »Vulcan« sind die beiden Reichspostdampfer 
»Hamburge und »Kiautschou« geliefert. Ausserdem wurden 
jn die Flotte die bei Blohm & Voss erbaute Dampfyacht 
»Prinzessin Victoria Louise« sowie die Dampfer »Abessinia«. 
»Aciliae, »Alexandriac, »Artemisiac, »Belgiac, »Numidine, 
»Segoviae, »Bithonia« und »C. Ferd. Lavisze eingestellt. 

Durch Ankauf kamen ferner binza die Dampfer » Nassoris«, 
»Macedonia«, »Sparta«, »Daciac, Trojac‘ »Lydia«, »Ithakac. 
»Atben«, »Parthiae, »Kartbagoe, »Granada«, »Hellas«, »Sevilla-. 
-Pontose und »Etruria«, von denen die fünf zuerst genannten 
noch im Berichtsjahre, die übrigen erst im laufenden Jahre 
übernommen worden sind. — 


Im Bau befinden sich gegenwärtig noch 15 Oceandampfer, 
von denen 8 mit Einrichtungen für Passagiere versehen werden. 
während 7 lediglich der Frachtbeförderung dienen sollen. Zu 
letzteren gehören 2 hesonders für den Transport ron Erzes 
gebaute Dampfer. 


Der gesammte Rauminhalt der Schiffe ist seit Erstattung 
des letzten Jabresberichts von 541083 Br.-R.-T. auf 615178 
Br.-R.-T., derjenige der Oceandampfer, für sich allein be- 
trachtet, von 515628 Br.-R.-T. auf 585128 Br.-R-T. ance 
wachsen. Das Durchsohnittsaiter der Schiffe beträgt unto 
Berücksichtigung des Tonnengehalts 4 Jahre 7'/, Monate. hat 
sich somit gegen das Vorjabr um 4'/, Monate verriogert. 

Die Zahl der Collisionen im Hamburger Hafen nimmt mit 
dem wachsenden Schiffsverkebre ständig zu. Eine Besserang 
der Verhältnisse erhoffen wir, so heisst es im Bericht, s- 
weit unsere Gesellschaft in Betracht kommt, von der Ver~ 
legung unseres Betriebes nach Kuhwärder, welche unser 
grossen Dampfer der Nothwendigkeit überheben wird, bei der 
Ankunft und Abfahrt jedesmal fast den ganzen Hambarger 
Hafen zu passiren. 


> Casa 


Uebrigens erweist sich der von uns gepachtete, zur Zeit 
in der Ausführung begriffene Hafen auf Kuhwärder schon 
für den gegenwärtigen Umfang unserer Flotte als nicht aus- 
reichend. Wir haben daher mit der Finanz-Deputation einen 
Vertrag über die Erweiterung dieser Hafen-Anlagen abge- 
schlossen, nach welchem die südwestlich von demselben be- 
legene, ursprünglich für Flussschiffe bestimmte Uferstrecke 
uos gleichfalls überwiesen werden soll, nachdem sie mit Quai- 
mauern und grossen Schuppen versehen und durch Herstellung 
der erforderlichen Wassertiefe für das Anlegen von Seeschiffen 
geeignet gemacht sein wird. Ausserdem baben wir eia ia 
unmittelbarer Nähe unserer Hafenanlagen belagenes umfang- 
reiches Terrain gepachtet, auf dem wir Werkstätten und 
Lsgerschuppen zu errichten beabsichtigen. 


Mit der Inbetriebnahme der Hafenanlagen auf Kuhwärder 
wird die Frage der Herstellung einer leistangsfähigeren und 
zuverlässigeren Verbindung zwischen den beiden Elbufern, als 
die Fährdampfer, auch bei bester Organisation des Betriebes 
u bieten vermögen, eine erhebliche praktische Bedeutung für 
unsere Gesellschaft erhalten. Wir haben daher bei den 
hamburgischen Behörden die Erbauung einer Schwebe- 
fähre, wie sie in Rouen und Portugalete bei Bilbao mit 
günstigstem Erfolge betrieben wird, ‘angeregt, von der Ueber- 
zeugung ausgehend, dass dadurch diese Frage in einer in 
financieller wie technischer Beziehung gleich glücklichen Weise 
gelöst werden würde. 


An Beiträgen zur Kranken-, Unfall-, Iovaliditäts- und 
Altersrersicherung zahlte die Gesellschaft im Jahre 1900 im 
Ganzen 263 072,79 A. 


Im Gesammtbetriebe wurden im verflossenen Jahre ios- 
gesammt 419 Rundreisen ausgeführt, auf denen 166539 
Passagiere aller Classen und 3195685 chm Güter befördert 
wurden. 


II. Norddeutscher Lloyd. 


Actiencapital: „# 80000000; Betriebsgewinn: .# 27 497 157,25; 
Abschreibungen: „#4 13724463,75. Nach verschiedenen Ab- 
setzungen und Ueberweisungen an den Versicherungsfonds etc. 
gelangen 6800000 zur Vertheilung einer Dividende von 
8, pCt. Die Dividenden der drei letzten Jahre betrugen: 
7, 5 pCt. 

Nach eingehender Würdigung der durch die chinesischen 
Wirren entstandenen Betriebsstérung sowie auch der durch 
den Truppeutransport bedingten Vergünstigungen, wendet sich 
der Bericht der nach Uebernahme der Scottish Oriental und 
der East Indian Ocean S. 5, Co. eingerichteten ostindischen 
Küstenfahrt mit folgenden Worten zu: 


»An neuen Verbindungen sind binzugetreten die Linien 
zwischen Penang — Belawan (Deli), Singapore — Palembang. 
Singapore — Asahan, Singapore — Sandakan, während wir die 
Verbindung Singapore — Labuan einerseits nach dem Sulu- 
Archipel, andererseits oach Manila weitergeführt haben, so dass 
wir mit allen diesen Plätzen einen Anschlussdienst in Ver- 
bindung mit dem Reichspostdampferdienst und dem Frachten- 
dampferdienst der beiden deutschen Dampfer-Gesellschaften 
unterhalten. Neu hinzutreten wird in nächster Zeit die Ver- 
bindung Singapore—Pontianak. Neu eingestellt werden in den 
Dienst die Dampfer »Delie, »Rajaburie, »Paknam«, »Tangline, 
»Natuana« und »Asahan«, während der Dampfer »Kohsichang« 
sich zur Zeit auf der Ausreise nach Singapore befindet. Die 
Erträgnisse dieser Küstenfahrt können als befriedigend be- 
zeichnet werden. Bei Ankauf der Dampfer der Scottish 
Oriental S. 5. Co. und der Holt'schen East Indian Ocean 8. $. Co. 
waren sämmtliche Dampfer ausschliesslich mit 
englischea Capitänen, Officiren und Maschi- 
nisten besetzt. Die englische Besatzung der beiden Linien 
bestand zur Zeit der Uebernahme derselben aus 24 Capitinen, 
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48 Officieren und 72 Maschinisten. Von diesen wurden 
von uns bereits 16 Capitäne, 43 Officire und 58 
Maschinisten durch deutsches Personal aus- 
gewechselt, so dass sich gegenwärtig an engiischem 
Personal nur noch 8 Capitäne, 5 Officiere und 14 Maschinisten 
an Bord der Dampfer befinden, für welche wir indessen eben- 
falls in naber Zukunft Ersatz zu schaffen hoffen.« 


Es folgt hierauf eine eingehende Schilderung über die 
Entwickelung der von der Rhedarei betriebenen chinesischen 
Küstenfahrt. Hierauf wird der australischen Reichspost- 
Dampferlivie und dem Anschlussdieost nach Neu-Guinea eine 
der Bedeutung dieser Linien entsprechende Aufmerksamkeit 
geschenkt. 


Ferner heisst es: 

»Der am meisten befriedigende Theil unseres Geschäftes 
war im verflossenen Jahre das nordatlantische Passagier- und 
Frachtengeschäft. Im Cajütsverkehr machte sich der Einfluss 
der Pariser Weltausstellung, im Zwischendeoksverkehr, eine 
zunehmende Auswanderung aus Oesterreich und Russland nach 
den Vereinigten Staaten vortheilhaft bemerkbar, während im 
Güterverkehr, bei allerdings niedrigen ausgehenden Raten, gute 
Rückfrachten das Gesammtergebniss nicht unwesentlich ge- 
steigert haben. 


Leider haben wir einen schweren Verlust an Menschen- 
leben wis auch an Schiffswerthen durch die furchtbara Cata- 
strophe zu beklagen, welche am 30. Juni v. J. durch den 
Brand in Hoboken über uns hereinbrach, dem Umfange 
nach wohl der schwerste Schlag, von dem jemals eine Dampf- 
schiffahrtsgesellschaft betroffen worden ist. Neben der voll- 
ständigen Vernichtung unserer Pierbauten, die durch Feuer- 
Versicherung gedeckt waren, haben wir schwere Beschädigungen 
unserer Dampfer »Bremen«, »Main« und »Saale« erlitten. 
Während wir die beiden ersteren durch eine allerdings sehr 
umfangreiche Reparatur wiederum in ihren früheren Stand 
setzen lassen, wobei wir gleichzeitig unseren Dampfer »Bremen« 
am etwa 25 Fuss verlängern, haben wir es für richtig ge- 
halten, unseren Dampfer »Sawie« zu verkaufen, Zur Deckung 
des Schadens, den die Dampfer »Bremen« und »Main« er- 
litten haben, beantragen wir, auf diese beiden Dampfer eine 
aussergewöhnliche Abschreibung in Höhe des Werthbetrages 
der erlittenen Beschädigungen vorzunehmen, während der 
Verlust des Dampfers »Saale« in der üblichen Weise aus der 
Versicherung zu decken sein wird, In den Stunden des 
schweren Brandunglücks hat sich die Disciplin und Pflicht- 
treue unserer Officiere und Mannschaften auf allen von dem 
Brande betroffenen Schiffen in glänzender Weise bewährt, ibr 
ist es vor allem zu danken, dass unser Schnelldampfer »Kaiser 
Wilbelm der Grosse« mit nur geringen Beschädigungen sich 
der Catastrophe entziehen konnte. Um das Loos der Hioter- 
bliebonen zu lindern, beschloss die Verwaltung, denselben zu 
den Pensionen unserer Seemannskasse und Wittwen- uod 
Waisenkasse Zuschüsse in solcher Höhe zu gewähren, dass 
diese Hinterbliebenen die nämlichen Bezüge erhalten, wie 
die Hinterbliebenen des »Elbe«-Unfalles, welche bekanntlich 
einen Theil dieser Bezüge aus dem »Eibe«-Fonds erhalten. 
Die erhebliche Inanspruchnahme, welche unsere Kassen durch 
die Folgen des Brandunglücks erlitten haben, veranlasst uns zu 
dem Antrage, der Seemannskasse des Norddeutschen Lloyd, der 
Wittwen- und Waisenkasse und der Elisabeth- Wiegand- 
Stiftung aus dem nach dem Abschlusse verbleibenden Vortrag 
insgesammt die Bunme von 800000 .4 zu überweisen. Da 
der Brand unserer Pisranlagen einen umfangreichen Neubau 
derselben nothwendig macht, so haben wir durch verschiedene 
Ankäufe das gesammte Terrain unserer Anlagen arrondirt und 
dieselben sodann einer mit dem Sitze in Hoboken zu er- 
richtenden Dockgesellschaft zu selbstständiger Verwaltung 
übertragen, Der Besitz der Actien dieser Gesellschaft sichert 
uns danernd Verwaltung und Nutzniessung der Anlagen.< 
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Im Jahre 1900 wurden auf den transoceanischen Reisen 
des Norddeutschen Lloyd 253 225 Personen befördert, gegenüber 
197226 Persouen im Jabre 1899. Bis zum 31. December 
1900 beförderte der Norddeutsche Lloyd auf transoceanischen 
Reisen 4160431 Passagiere. 

An Ladung wurden im Jahre 1900 auf den verschiedenen 
Linien 2707 218 chm befördert, gegen 2308404 cbm im Vor- 
jahr. Die Dampfer des Norddeutschen Lloyd durchliefen im 
vorigen Jahre auf ihren Fahrten etwa 4707000 Seemeilen 
gleich etwa 218 Mal den Umfang der Erde. 

Sodann finden Mittheilungen über die Thatigkeit des 
Cadettenschulschiffes statt; wir haben dieselbe s. Z. eingehend 
besprochen. Auch die weiterhin erwähnten Erfahrungen, welche 
der Lloyd mit der Telegraphie ohne Draht auf seinen Schiffen 
gemacht, haben in der »Hansa« entsprechende Berücksichtigung 
erfahren. Der Bericht beschäftigt sich sodann mit folgenden 
Gegenständen. 

»Die Seemannskasse des Norddeutschen Lloyd verfügte am 
31. December 1900 über em Vermögen von 2139319 „A. 
Bis zu diesem Zeitpunkte bat sie Zahlungen im Gesammt- 
betrage 2410 969,20 .4 an ihre Mitglieder geleistet. 

Die Wittwen- und Waisen-Pensionskasse des Norddeutschen 
Lloyd verfügte am 31. December v. J. über ein Vermögen 
von 57535050 4. Die von der Kasse seit der Zeit ihres 
Bestehens geleisteten Zahlungen belaufen sich auf 126 602,25 4. 

Zur Ablieferung gelangten von dem »VYulcan« in Stettin 
der Dampfer »Prinzess Irene-, von der Werft F, Schichau in 
Danzig der Dampfer »Grosser Kurfiirste; ferner von der 
Schiffswerft Blohm & Voss in Hamburg der Dampfer »Main«; 
von der Firma Joh. C. Tecklenborg A.-G. in Geeetemiinde der 
Dampfer »Frankfurte; von dem Bremer »Vulcan« in Vegesack 
die Dampfer »Strassburge und »Würzburge und von der 
Firma Fursess Whithy & Co. die Dampfer »Freiburge und 
»Marburge. Von den für die indisch-chinesische Kiistenschiff- 
fabrt im letzten Jahre in Auftrag gegebenen Dampfern ye- 
langten zur Ablieferung die Dampfer »Delic, »Rajaburie, 
»Pakoame«, »Tanglin«. »Nuen-Tung«, »Mei Leec, »Mei Shun«, 
»Mei Dab«, »Mei Yue. Nen in Auftrag gaben wir der Firma 
Job. C. Tecklenborg A.-G. in Geestemünde einen Dampfer der 
»Köln«-Classe und dem Bremer »Vulcan« in Vegesack einen 
Dampfer für die südamerikauische Fahrt, der den Namen 
»Erlangene eibalten wird. Der Mangel an genügendem 
Dampfermaterial bat sich, allerdings zum Theil unter den be- 
sonderen, sich aus dem vorstehenden Bericht ergebenden Um- 
ständen, im verflossenen Jahre für uns ganz besonders em- 
pfindlich bemerkbar gemacht. Dieser Umstand io Verbindung 
mit der Thatsache, dass die günstigen Geschäftsergebuisse des 
verflossenen Jahres in der Hauptsache zurückzuführen sind 
auf den Umstand, dass wir rechtzeitig für ein zeitgemässes, 
den gesteigerten Anforderungen des Passagier- und Fracht- 
verkehrs Rechnung tragendes Dampfermaterial gesorgt haben, 
voranlasst uns, die Beschaffung weiterer nicht unerheblicher 
Geldmittel in die Wege zu leiten, die zum Theil für Er- 
gänzungsbauten der verschiedenen Linien, zum Theil zum 
Ersatz unserer in den 80er Jahren gebauten Dampfer der 
»Gera«-Ulasse dienen sollen.« 


Ill. Deutsche Dampfschiffahrts-Gesellschaft 
„Hansa“, Bremen. 

Actiencapital: # 15000000; Betriebsgewion, „# 2855 522,90 
Ueberschuss: .# 2221807,54, gleich einer Dividende von 
14 pCt. auf die alten und 7 pCt. auf die Actien von 1900, 
In den letzten drei Jahren betrugen die Dividenden: 14, 14, 
8 pCt. 

Weiter sagt der Bericht: Frachten haben sich im Betriebs- 
jahr auf einer gewinnbringenden Höhe zu halten vermocht. 
Erst gegen Ende des Jahres erfuhren sie eine theilweise Ab- 
schwächung. Es bleibt einerseits abzuwarten, ob die letztere 





von Dauer sein wird und andererseits zu berücksichtigen, das 
der inzwischen eingetretene Rückgang der Kohlenpreise ans- 
gleichend wirken dürfte. Auf unseren regelmässigen Linien 
nach Indien sind unsere Dampfer während des ganzen Jahres gut 
beschäftigt gewesen. Mit den Herren Rob. M. Sloman & Co, 
Hamburg, trafen wir ein Abkommen, nach welchem wir mehrere 
Dampfer dieser Firma in unseren Linien beschäftigen. Die 
Linie Rangoon entwickelte sich ferner günstig und der Verkehr 
ist in Folge von Verträgen mit englischen Linien gewachsen. 
Auf der La Plata-Linie machte sich ein Rückgang der Fracht- 
@innahme besonders fühlbar durch den verminderten ans- 
gehenden Waarenverkebr. Rückkehrend erlitten wir darch das 
englische Einfuhrverbot von lebendem Vieh aus Argentinien 
einen beträchtlichen Ausfall. Io den europäischen Fahrten 
waren durchschnittlich gute Frachten erhältlich. Die neuen 
Dampfer »Schwarzenfelse, »Löwenburg« und »Wartburg« ond 
der Schleppdampfer »Argentinae sind uns im vorigen Jahre 
zu unserer Zufriedenheit geliefert. Die 1899 verkauften 
Dampfer »Marxburg« und »Heimbarg«, sind im verflosseneo 
Jahre an die Käufer abgeliefert, Wir haben im vorigen Jahre 
sechs weitere Dampfer in Bau gegeben, von 
welchen ans der Dampfer »Argenfels« bereits im Februar 
dieses Jahres in befriedigender Weise geliefert und in den 
indischen Verkehr eingestellt ist. Mit diesen Dampfern sind 
wir im Begriff, eine neue Linie von Indien nach New-York 
und zurück einzurichten, um an dem sich immer mehr eot- 
wickelnden Verkehr zwischen den Vereinigten Staaten und 
Indien theilzunehmen, der vielfach in Wechselwirkung mit dem 
durch unsere Linien vermittelt werdenden Handel zwischen 


Europa uud Indien steht. — Der Anschaffungswerth der am 
1. Januar 1901 in Betrieb befindlichen Seeeampfer und Fluss- 
schiffe ist 30735000 .. — Für unseren Kohlenver- 


brauch vou ungefähr 185000 T. mussten wir im Durd- 
schnitt etwa 3.4 per Tonne mehr bezahlen als im Jahre 
vorher. Von grösseren Havarien blieben wir verschont — 
Der Vermögensbestand unserer Pesionskasse beträgt einschl 
der letztjährigen Schenkung 435 110,06 „#4. — Auf unseren 
regelmässigen Linien haben wir im vorigen Jahre 125 Rund- 
reisen vollendet, 840000 T. Ladung befördert und an Suez- 
Canalgebiihren 2919800 „4 bezahlt. 


IV. Hamburg- Südamerikanische Dampfschiff- 
fahrts-Gesellschaft. 


Actiencapital: .# 11250000; Reingewinn nach ange 
messenen Abschreibungen: .4 120010860; Dividenden 
10 pCt.; die Dividenden der drei letzten Jahre hetrugen: 
10, 16, 12 pCt. 

Wie bereits im vorjährigen Bericht erwähnt wurde, 
hat uber eine Erneuerung des mit Ende 1899 abgelanfenen 
Pool-Vertrages für die Süd-Brasil-Fabrt mit den Ilerren 
A. C. de Freitas & Co. eine Verständigung nicht erzielt verdea 
können und in Folge dessen ward der Rhederei auf simmt- 
lichen südamerikanischen Linien ein Concarrenzkampf anfge- 
nöthigt, durch den die ausgehenden Frachtraten auf eines noch 
nicht dagewesenen niedrigen Stand gebracht wurden. Wıon e 
auch gelang, den weitaus grössten Theil der Verschiffer der 
Linien zu erhalten sowie im Laufe des Jahres nach unc nach 
etwas bessere Raten zu erzielen, so blieben doch dice won 
einem einigermaassen rentablen Punkt noch weit en fernt. 
wesshalb ein erheblicher Minderertrag der ausgehenden Fr ıchten 
zu verzeichnen war. Durch den gegen Ende des verflo sonen 
Jahres erfolgten Ankauf der Concurrenzdampfer seiters der 
Hamburg-Amerika Linie und durch die darauf mit de eites 
geschlossene Geschäftsgemeinschaft wird as möglich werd o, zu 
normalen Verbältnissen zurückzukehren, wenngleich dei such 
laufenden Engagements wegen eine Erhébuog der Fr chien 
nur langsam und allmählich vor sich gehen kann. B folgt 
sodann eine Schilderung der Geschäftslage, wobei ancı der 
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nachtheilige Einfluss erwähnt wird, den der sehr hobe Stand 
der Kohlenpreise ausgeübt hat, Bemerkenswerth ist noch. 
dass durch die Brasil-Linie der Gesellschaft, das erhebliche 
Quartum von 2072000 Sack Caffea nach Europa befördert 
wurde. 

Ueber den Schiffspark und seine Thätigkeit urtbeilt der 
Bericht: 

‚Unser schwimmendes Material befindet sich im besten 
Zustande. Die neuen Dampfer der Cap-Classe sind sämmtlich 
im verflossenen Jahr fertig und in den Dienst gestellt worden. 
Sie haben sich allseitig bewährt und bei dem reisenden 
Publikum schuell in Gunst gesetzt, sodass selbst ausserhalb der 
eigentlichen Reisezeit ihre Cajüten stets voll besetzt waren. 
Den Dampfer »Cap Frio« konnten wir während eines halben 
Jahres an die Hamburg-Amerika Lioie zu vortbeilhaften Be- 
dingungen für die Fahrt nach New-York verfrachten. 

Leider haben wir auch dieses Mal über einen schweren 
Havariefall zu berichten, indem unser Dampfer »Paraguassn« 
bei Cherbourg auflief und erst nach vielen Anstrengungen 
wieder ab- und nach Hamburg gebracht werden konnte, wo 
die Reparatur vorgenommen und der Dampfer daon wieder in 
Fahrt gesetzt worden ist. 

Im Laufe des Jahres 1900 haben unsere Dampfer im 
Ganzen 117 Reisen nach Brasilien, dem La Plata und dem 


Mittelmeer ausgeführt. 
(Fortsetzung folgt.) 





Die russische Handelsflotte. 





Die russische Handelsflotte bestand nach einem officiellen 
neverdings veröffentlichten Verzeichniss am 1. Januar 1900 
aus 709 Dampfschiffen und 2242 Segelschiffen, welche sich 
auf die einzelnen Meere, wie folgt vertheilten: 


Es entfallen auf: 


Ansahl Register-Tonnen 





gehalt 

das Weisse Meer........... 455 30.434 

» Baltische Meer ......... 76 126.670 
» Schwarze und Asowsche 

Mast 0. 956 200.741 

» Kaspische Meer......... 776 234.447 

Alle Meere zusammen... 2951 601.292 


Von dem Gesammttonnengehalt entfallen 55’, pCt. auf 
die Dampferflotte und 44'/, pCt. auf die Segelschiffe. Wenn- 
gleich die letzteren die ersteren an Zahl bedeutend übersteigen, 
80 bleiben sie doch noch hinter dem Gesammt-Rauminhalt der 
Dampferflotte zurück (206000 gegen 334000 1). Auf dem 
Weissen und dem Baltischen Meer berrschen die Dampfschiffe 
sowohl der Zabl, als auch dem Raumiohalte nach vor. Auf 
dem Kaspischen und Schwarzen Meer befinden sich der An- 
zahl nach mehr Segel- als Dampfschiffe, dem Raumiohalt nach 
überwiegen indessen die letzteren. 

Im Jahre 1899 wurden zu den russischen Häfen neu ange- 
schrieben 248 Fabrzeuge mit 60 191 T. Rauminhalt; hiervon 
entfielen auf: 


Anzahl Raum 
der inhalt 
Schiffe 
das Weisse Meer........... 21 1.403 
» Baltische » ........... lll 29,516 
» Schwarze Meer......... 47 17.212 
> Kaspische » ......... 60 12.050 
248 60.10 


Den grössten Zugang aun neuen Dampfschiffen hatte das 
Schwarze Meer, zu welchem neu angeschrieben wurden 26 
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Dampfschiffe mit 16262 T., auf das Baltische Meer entfallen 
23 neue Dampfschiffe mit 18 781 T.; sodann folgt das Kaspische 
Meer mit 13 neuen Dampfschiffen und 56687 T. und das 
Weisse Meer mit 3 Dampfschiffen von 465 T. Rauminhalt. 
Bei den Segelschiffen zeigte sich die grösste Zunahme auf dem 
Baltischen Meer (88 Schiffe mit 10734 T.); sodann folgt das 
Kaspische Meer mit 54 Schiffen von 63W T. Auf den übrigen 
Meeren ist der Zuwachs an Segelschiffen sehr unbedeutend, 
und auf dem Schwarzen Meer wurde sogar eine Abnahme der 
Zabl der Segelschiffe bemerkt. Während 1898 die Flotte noch 
668 Segelschiffe mit einem Gesammtgehalt von 44 776 T. zu 
verzeichaen hatte, zählte man hier im Jahre 1899 nar 659 
Schiffe mit 43 937 T. 

Den Gesammtwerth der russischen Handelsflotte schätzt 
man auf 99 299 664 RbL für Dampfschlffe und 15 149 488 Rbi. 
für Segelschiffe Diese Zahlen vertheilen sich auf die einzelnen 
Meere, wie folgt: 


Dampfer Segelschiffe 
1000 Rubel 
das Weisse Meer,....... 2.456 1.268 
> Baltische Meer ...... 8.876 4.049 
» Schwarze u, Asowsche 
Meer ............ 50.748 3.068 
» Kaspische Meer...... 37.218 5.870 


(Nach Torg. Prom. Gaz.) 





Schiffbau. 


Bananfträge. 

Die Rhedereifirma H. C. Horn, Schleswig, beauftragte die 
Schiffswerft von Schömer und Jensen in Tönning mit dem Bau 
zweier Stahlfrachtdampfer von je 1500 T. Tragfübigkeit bei 
einem Tiefgange von 14 Fuss 9 Zoll englisch. Die Schiffe 
sollen zum 31. December d. J. bezw. 10. Mai 1902 zur Probe- 
fahrt fertiggestellt sein. Die Maschinen werden 550 Pferde- 
stärken indiciren und den Dampfern eine Geschwindigkeit 
von reichlich {*/, Kooten im beladenen Zustande verleihen. 
Elektrische Beleuchtungsanlage zur Benutzung beim Laden 
und Löschen ist vorgesehen. Der Preis beträgt 669000 Mk. 
Das eine Schiff ist für die Partenrhederei und das andere für 
die Dampfschiftsrhederei Horn (Actiengesellachaft in Lübeck) 
bestimmt. Nach Einreihung dieser beiden Neubauten in die 
Flotte der Firma H. C. Horn wird dieselbe aus 18 See- 
dampfern bestehen. 


Stapelläufe, 

Auf der Werft der Actiengesellschaft »Neptun« in Rostock 
lief am 16. März der Dampfer »Nauplia« für die Hamburg- 
Amerika Linie. Baunummer 196, glücklich vom Stapel. Mit 
einem Deplacement von 6100 T. ist »Nauplia« das grösste, bis 
dahin auf einer mecklenburgischen Werft erbaute Seeschiff. 
Es ist in den Abmessungen von 338 X 51‘ 26/11" aus 
bestem Siemens-Martinstahl nach den Vorschriften des Germ. 
Lloyd (höchste Classe}, unter dessen Specialaufsicht als Zwei- 
deckseitentank-Dampfer für grosse Fahrt zum Transport von 
Erzen erbaut. Andererseits gestatten die im Raum ange- 
brachten Schlingerschotte auch das Einnehmen von Getreide 
und anderen Ladungen. Ueber die Construction sei weiter be- 
merkt, dass der Dampfer »Nauplia« als Einschraubenschiff auf 
geradem Kiel mit vertikalem Vor- und Achtersteven, ellipti- 
schem Deck und doppeltem Boden für die gesammte Länge des 
Schiffes erbaut ist, Seitentanks befinden sich in drei Ab- 
theilungen; ferner ist das Schiff mit sechs wasserdichten 
Schotten, zwei durchlaufenden Stahldecks, einer Poop von etwa 
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46‘ Länge und einer gegen 40' langen Back versehen, Der | schwedische 2 Segler; spanische 3 Dampfer; türkische 1 Segler; 
Mittschiffsaufbau, mit Decks- und Brückenhaus ist in ganzer | unbekannte 1 Segler. Zusammen 21 Dampfer und 81 Segler, 
Breite gegen 120‘ lang. Die dreifache Expansionsmaschine mit 
Cylindern von 65, 103 und 170 cm bei 114 cm Hub, mit 
der der Dampfer ausgerüstet werden soll, wird 1600 Pferde- | Verkehr deutscher Schiffe in ausländischen Häfen währen 
stärken indiciren und dem Schiffe eine Geschwindigkeit von des Jahres 1900. 

10 Knoten bei 1600 H. P. i. 22.5“ Tiefgang geben. Die (Fortesteung von Beite 11.) 

Schraube erhält 4 von einer Gussstahluabe befestigte, verstell- 
bare Bronceschraubenflügel von 5385 mm Durchmesser mit 
einer Steigung von 4800 mm. Die Feuerung geschieht in drei Häfen 
grossen Einfachend-Kesseln mit je drei Feuerungen, insgesammt 
510 []m Heizfläche und 12 Atm. Ueberdruck in den Aus- 
debnungen von 4200 mm Durchmesser und 3275 mm Länge. 





| in Lanier 






chiffe 
j Darunter 


























Der Dampfer erhält drei Pfahlmasten mit Schoonertakelung. | Christiania............ 58 3 
Die Ablieferung wird voraussichtlich in etwa sechs Wochen | Dröbak............... 1 I 

erfolgen. Asseu$ De 37 10 
. « Faaborg ....... ehh ep 27 21 

5 Middelfort ............ 14 | 2 

Probefahrten. Nabksbov.............. 77 Pa) 

Am 16. März machte der für die Hamburg-Amerika Lioie | Nyborg............. 19 $ 

auf der Werft der Flensburger Schiffsbau-Gesellschaft neu- | Rudkjöbing ........... 21) 3 

erbaute Dampfer »Sithonia«, Stapel-No. 203, seine Probefahrt, | Svendborg............ 6 | = 
die in Folge starkeo Nebels eingestellt und am 17. März zum | Svaneke.............. 3 | Zu 
Abschluss gebracht werden musste. Die Ergebnisse der Probe- | Nexd................ 4| _ 
fahrt waren in jeder Weise zufriedenstellend und ging der | Qudhjem ............. 3| = 

Dampfer sofort nach Hamburg weiter, um in den Dienst nach | Amble ............... 9 , 9 

Ostasien eingestellt zu werden. Die »Sitbonia« ist nach den | Blyth................ 189 | 124785) 3 ı 185 
Regein des Germanischen Lloyd erbaut und hat folgende | Dover................ 10} 1312) 9] 10 | - 

Dimensionen: 436° X 56' 6" 31’ 11”. Venedig.............. 45) 51633) 44] 45 | 8 

P - SR ee eee 25{ 24832) 22] 25 | w 

. Gloucester ............ 12| 10237] 12] 12 | — 

Am 17. März fand die zur Zufriedenheit aller Betheiligten ae en Bay: er cae = - | z 
abgehaltene Probefahrt des für die Dampfschiffs-Rhederei | poy, — 5 416 5 5 | — 

Horn, Actien-Gesellschaft in Lübeck, auf der Schiffswerft von Re os 15! 20331 107 15 | 10 
Heory Koch in Lübeck neuerbauten »Horta« statt. Die | 5). Zohan u Re - 193) 513 | — 

Dimeosionen des Schiffes sind: 250° X 36' 6“ X 18 4”, Trag- ae oN 161 | 29880 159 1158 | 4 

fähigkeit 2400 T. auf Lloyd's Sommerfreibord und einen Tief- His Be 77| 107811 68} 78 | 3 

gang von 173” engl. Eine Triple-Expansionsmaschine von | yi, ee gı! 4770 8914 90 | r 

650 ind. Pferdekräften gab dem leeren Schiffe bei günstigem Lemvig. ae 9 ss 9110) — 
Kohlenverbrauch auf der Probefahrt eine Geschwindigkeit von | 9.1.) RE 1 3 1 1 

10 Basten In dot Diane, Roose ............... | 30} 234) 24] 30 | 3 

HOG nina | sl 3] 15 | 13 

Delfzyl...... 0.0.00... 29| 16427) 25| 2 | 3 

Calais.......222.2..-. 23} 15897 10] 23 10 

Vermischtes. Cadiz ......... era 25] 25 | 21 

Pasages .............. 3 1918 3 3 2 

Prüfungen. Freitag, den 19. April d J 8 Ube | Vat... | 20 51510 47] 70 | m 

Morgeus, begiont in der Navigationsschule zu Geestemünde N en ee 47 441 |5465918 441 Iası | 397 

eine Prüfung für Sobiffer auf grosser Fabrt und für Seesteuerieute. | oo hal EEE: 8! 3880 2! 8 8 

Meldungen dazu nimmt als Vorsitzender der Prüfungs- Wiborg ee. 49: 2389 34] 49 fr 

Commission der Navigationsschul-Director, Herr Jungelaus, bis Port Elisabeth ........ 35 69661; 35135 | 3 

zum 17. April entgegen. Port au Prince...,.... 3711025 127 37 | 24 

—————— Laguna de Terminos ... 7 2276 3 6 6 

Bombay .............. 40° 63010) 40] 40 | # 

Germanischer Lioyd. Nach den Listen des Germanischen Hiogo-Osaka .......... 124 | 382573, 122 ]125 | 103 
Lloyd sind in der Zeit vom 1.—28. Februar 1901 und 1900 folgende (Nach den Schiffslisten der deutschen Consalate} 
Seeschiiden gemeldet worden; Totalverluste erlitten 30 Dampfer, (Aus den Nachrichten für Handel and Verkehr.! 


85 Segler 1900 und 21 Dampfer, 81 Segler 1901, Beschädigungen: 
392 Dampfer, 178 Segler in 1900 und 381 Dampfer und 
178 Segler 1001. Nach Flaggen geordnet gingen im Febr. 1901 Schiffsverkehr Im Hafen von Alexandria während des 
folgende Schiffe verloren: argentinische 1 Dampfer; amerikanische | jahres 1900. Nach der dortigen officiellen Statistik sind 1371 
2 Dampfer, 12 Segler; brasilianische 1 Segler; britische 7 Dampfer, | Schiffe, worunter sich 557 englische befanden, im Jahre 14 
25 Segler; chilenische 2 Segler; dänische 2 Segler; | jn den Hafen von Alexandria eingelaufen, während 1352 Schitle 
deutsche 5 Segler; französische 1 Dampfer, 3 Segler; griechische | den Hafen verlassen haben. 
1 Dampfer, 1 Segler; italienische 2 Dampfer, 6 Segler; japa- 

nische 2 Dampfer; norwegische 2 Dampfer, 10 Segler; dster- 

reichische 1 Segler; portugisische 1 Segler; russische 8 Segler; 





Mit dem 1. April wird für den Hafen von Emden ein 
neuer Abgabentarif in Kraft treten, der gegenüber dem 
jetzigen verschiedene Ermässigungen und neue Befreiungen 
von Hafengeld etc. enthalten wird: Schleusengeld wird von 
den Schiffern künftig nicht erhoben werden. Von Seeschiffen 
einschl. der Seeleichter wird folgendes Hafengeld erhoben 
werden: 1) nach ihrem Netto-Raumgehalt und zwar von 
Schiffen bis einschl. 100 chm Raumgehalt 0,15 A, von 
Schiffen über 100 chm Raumgehalt 0,2 Mk. für jedes Cubik- 
meter und eine 30tdgige Liegezeit; 2) nach der Gewichts- 
menge der über Bord bewegten Güter und zwar für jede 
Tonne in der Giiterclasse I 0,05 .#, II. 0,04 4, II. 0,03 „4. 
Die Güterelassen sind dieselben wie im Dortmund-Emscanal- 
verkehr. Befreit vom Hafengeld sollen u. A. Schleppdampfer 
und Fischerfahrzeuge sein. 


Schiffsheizung mit Petroleum in Rumänien. Die rumänischen 
Donaudampfer, von denen ein Theil bereits mit Petroleum- 
heizung versehen ist, sollen allmählich sämmtlich für diese 
Feuerungsart, welche sich billiger als Kohlenheizung stellt, 
eingerichtet werden. Während der Preis einer Toune Kohlen 
sich auf 46 Lei beläuft, kostet 1 dz reines Petroleum nur 
35 Lei und 1 dz Petroleumrückstände, die ebenfalls zur 
Fenerung verwendbar sind, sogar nur 22 Lei. Dabei ist be- 
kanotlich die Heizkraft des Petroleums eine erheblich grössere 
als die der Kohle. (Handels - Museum.) 


Der Hafenverkehr von La Plata im Jahre 1900. In den 
Hafen von La Plata liefen im Jahre 1900 263 Dampfschiffe 
ein. Darunter befanden sich der Flagge nach 182 englische, 
22 französische, 18 spanische, 17 deutsche und 12 italienische 
Schiffe. Dagegen sind im Ganzen nur 3 Segelschlffe dort an- 
gekommen, wovon 2 italienischer und 1 Schiff schwedischer 
Herkunft waren. Ausgelaufen sind aus dem Hafen 
la Plata 234 Dampfschiffe uod 7 Segelschiffe, 


von 


Vereinsnachrichten. 


Nautischer Verein zu Hamburg. 

Sitzung vom 18. März. Als Mitglied wird Herr Capitiin 
Schlüter vom Segelschiff »Pitlochry« anfgeuommen. Aus der 
»Hansa« finden zwei Artikel Erwähnung. Die Aeusserung des 
Herrn Admiral Aschenborn über die Reserve - Seeofficiers und 
die Mittheilung des Directors der Nautischen Akademie in Triest 
über seine Erfabrongen mit dem Gyrosoop Fleuriais. Herr 
Geh. Hath Sartori theilt brieflich sein Einverständniss zum 
Autrage des Vereins, betr. die Abänderung des Art. 2 der 
Kaiser), Verordaung vom 10. Mai 1897, mit. Sodann be- 
schäftigt sich der Verein wiederholt mit dem Antrage des Nord- 
deutschen Lloyd beim Auswärtigen Amt, mit Bezug auf die 
Verlegung des Nord Hinder Feuerschiffs um 7 Sml. rw. Nord. 
Unter den gegenwärtigen Umständen wird das Feuerschiff in 
9, Sml. Abstand passirt, nach der vom Lloyd beantragten 
Verlegung würde die Entfernung auf etwa 5 Sml. reducirt 
sein. Verlegte man das Fouerschiff statt nach Norden nach 
Nordwest um dieselbe Distanz, dann wäre der Entfernungs- 
abstand vom Haupttrack der Dampfer um weitere 2—3 Sml. 
vermindert und somit die Möglichkeit gewährt, Nord Hinder 
auch bei uosichtigem Wetter ohne Gefahr anzusteuern. Unter 
solchen Umständen steht der Verein einer Verlegung des Nord 
Hinder Feuerschiffs sehr sympathisch gegenüber, er glaubt 
jedoch mit Bezug auf den vom Norddeutschen Lloyd gestellten 
Antrag befürworten zu müssen, dass es practischer sei, wenn 
die Verlegung des Fouerschiffs in der Richtung NW. um 
i Sml. stattfinde. Nicht unerwähnt darf bleiben, dass das 
nach dieser Richtung verlegte Fenerschiff auch noch den 
Viissingbooten, für die es ja.s. Zt. überhaupt stationirt wurde, 
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als Ansegelungsmarke zu dienen vermag, was bei einer Ver- 
legung um rw. Nord 7 Sml. nicht mehr der Fall sein dürfte, 
Sodann giebt ein Herr Spetmann eingehende Erklärungen über 
einen von ihm erfandenen abklappbaren Bootsdavit ab, er 
bewirbt sich damit um den Pollock-Preis. Der Apparat soll 
die Eigenschaft haben, bei schrägliegendem Schiff schneller und 
sicherer in Function treten zu können, als die jetzt gebräuch- 
lichen Davits. Gestützt auf mehrere Zeichnungen, versucht 
Herr Spetmann den geschilderten Vorzug zu demonstriren. 
Wohl werden von verschiedenen Mitgliedern ernste Bedenken 
dagegen laut, dass der Davit bei überliegendem Schiff auch in der 
vom Erfinder geschilderten Weise arbeite, auch glaubt man, 
dass der Apparat mit Rücksicht auf den grossen Raum, der 
beim Ausschwingen der Davits in Anspruch genommen werden 
muss, für grosse Schnelldampfer kaum geeignet sein dürfte — 
immerhin sieht der Verein von einem Urtheil über die Er- 
findung vorläufig ab und ersucht Herron Spetmann seinen Davit 
im Herbst in Modellform dem Verein abermals vorführen zu 
wollen. Auch eine Rettungsweste, ein Stahlblechschwimmgürtel, 
ebenfalls erfunden von Herrn Spetmann, kommt zur Vor- 
führung ohne dass hierzu besondere Stellung genommen wird. 
Zum Schluss findet noch eine Besprechung über die Abhaltung 
einer Festivität mit dem Resultat statt, dass am 27. April ein 
Schlusscommers zu Stande kommen soll. Ein sog. Verguügungs- 
comitee wird zu diesem Zwock organisirt. 








Verein Deutscher Sesschiffer zu Hamburg. 

Als Mitglied wird Herr Capitan Lomer aufgenommen. 
Mit Bezug auf die Redigirung der »Nachrichten für See- 
fahrer« wird erneut der Wunsch ausgesprochen, auf der 
Titelseite der Publication ein Inhaltsrerzeichniss ver- 
merken zu wollen. Für den vielbeschäftigten Führer eines trans- 
atlantischen Dampfers ist es besonders dann ausserordentlich 
zeitraubend, jede einzelne Mittheilung durchzulesen, wenn der 
Durchsicht etwa zwanzig oder noch mehr Exemplare harreu. 
Aus der »Hansa« kommen zwei Artikel zur Verlesung bezw. 
Besprechung. Sodann beschäftigte sich der Verein mit dem 
schon seit Jahren getragenen Plan betr. die Errichtung eines 
Schifferbauses. Als Grund für die Nützlichkeit und 
Zweckmässigkeit dieses Schrittes wird u. A. auch auf die Ver- 
hältnisse in Lübeck und Bremen hingewiesen. wo solche Stätten 
seit Jahrhunderten nicht our in decorativem Sinne, sondern 
auch mit dem Erfolg gewirkt haben, dass sich die Capitäne 
mebr einander auschlossen, als es in Hamburg der Fall ist. 
Unter den Mitgliedern, die zwar über die Art und Weise, wie 
der Plan mit Aussicht auf Erfolg am Besten verwirklicht 
werden könnte, verschiedener Ansicht sind, herrscht in Bezug 
auf den Werth der Idee nur eine und zwar eine absolut zu- 
stimmende Ansicht. Im Laufe des sehr lebhaften Meinungs- 
austausches werden hauptsächlich zwei entgegenstehende An- 
sichten ausgesprochen. Ein Theil der Mitglieder hält es für 
dringend nothwendig, in erster Linie beim hamburgischen Senat 
über die Platzfrage zu petitioniren. Ist uns erst eine passende 
Stelle zugewiesen, wo ein Bau aufgeführt werden darf, dann 
wird es an Mitteln, den Bau ia Angriff zu nehmen, nicht 
fehlen. Die Majorität der anwesenden Mitglieder ist allerdings 
der Meinung, dass es bedeutend richtiger sei, erst über ein 
Capital zu verfügen und dann gestützt auf dasselbe die Petition 
um einen passenden Bauplatz in die Wege zu leiten. In 
Anbetracht der ausserordentlichen Wichtigkeit und Bedeutung 
des Gegenstandes kommt man überein, einen definitiven Be- 
schluss bis zu der am 10. April abzubaltenden Sitzung aus- 
zuselzeu. Der Vorsitzende giebt dann noch bekannt, dass in 
der nächsten Nummer der »Hanaa« mit den Pablicationen des 
Verbandes Deutscher Seeschiffer-Vereine begonnen werden soll. 
Seit dem 20. März liegen von allen Vereinen zustimmende 
Antworten vor. Nächste Sitzung am 27, März. 
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Patent-Liste Kaiser Wilhelm-Canal. 
(aufgestellt durch das Berliner Patont-Bureau Gerson & Sachse, Mitglieder —-— 
dos Verbandes deutscher Patont-Anwiilte, SW., Friedrichstr. 10.) Betriebs-Ergebnisse im Monat Februar 1901, 
(Mitgothoilt durch Gläfeke & Hennings, Schiffsmakler, 
Patent-Anmeldungen: = Brunsbättelkoog--Hambarg-- Holtenan.) . 
V. 3431. Verfahren zum Steuern von Fahrzeugen aller Art (Nach Ermittolungon dos Kaiserl. Canalamts Kiel.) 
mit Hilfe Hertz'scher Wellen.— Cecil Joho Varicas, Es passirten den Canal in beiden Richtungen: 
34 Avenue Road, Weymouth, Grafschaft Dorset, Dampfer mit eigener Kraft 


England. do. geschleppt } 460 mit 129962 N.-R.-T. 


A. 7301. Lagerung für mittels eines Rettungsbojentelegraphen 


auslösbare Rettungsbojen. — Claus Abnschiitz, Lehe Segler, guschloppt oder mit 





ET: eigener Kraft........... 26 > 1199 > 
; : ichterfahrzeuge......... 4 » 129 
G. 14642. Zusammenlegbares als Rettungsapparat zu be- sl zung m aa 
nutzendes Wasserfakrzeug. — J. Gutknecht, Oerlikon Zus. 540 » 144137 ’ 
b. Zürich. Von den Dampfern fuhren unter j 
D. 11078. Vorrichtung zum Vertiuen von Schiffen an Quais. sera Flagge - rin er = Fo a, 
— Adrien Georges Danisy-Martin, 18 Quai de Seine, dänischer x 63 2 >» 262904 
Herblay, und Paul Reingard, 14 Rue Blue, Paris. | schwedischer > 14 » , 5900 > 
Sch. 16384. Schiffsgeschwindigkeitsmesser; Zus. z. Pat. Te. > 8 > > 5 674 > 
. sha , ranzösischer * > - > > _ > 
111 090. = G. A. Schultze, Berlin, Schénebergerstr. 4, russischer incl Bian. » 4 : if 2036 s 
R. 13861. Durch ein Gewichtspendel in Thätıgkeit gesetzter div. Flaggen A 4 A 7 1317 a 
Schiffsmaschinenregler. — Alexander Mearns Rust, Es hatten einen Tiefgang 
Wangarei Heads, Auckland, New Zealand. von weniger als 5,9 m.... 524 Schiffe 
H. 23543. Vorrichtung zum Fortbewegen und Steuern von > Gm bs 8H m....... 7 » 
Schiffen mit über oder in einem Schlitz durch die Die durchschnittliche Fahrzeit betrug: 
Bordwand geführter Schraubenwelle. — Heinrich für Dampfer mit 0,1—5,4 m Tiefgang: 9 Std. 5 Min. 
Wilhelm Hellmann, Charlottenburg, Schillerstr, 97. > ’ > 5,5—6,9 , > 12 + ee 
J, 5758. Apparat zum Messen der Meerestiefe. — Eilt, 8. ee * 70-85 > , 21 > 2 » 
5 ; ri » Schleppziige...................,. 24 » 13 » 
Jacobs, Noubarlingersiel a. d. Nordsee. ® j ee 
2; vr Die Abfertigungszeit in den Endschleusen 
B. 25388. Einrichtung zum Fotlasten bezw. Heben von : = . BER 
. . betrug: in Brunsbüttel eingehend: 25 Min. 
Wasser-, Land- und Luftfahrzeugen. — Fräulein ausgehend: 18 >» 
Anastasia Baumann, München, Blumenstr. 23. in Holtenau eingehend: 20 » 
H. 25034. Vorrichtung zur Angabe und Registrirung des zu ausgehend: 13 >» 
steuernden Schiffscurses. — Joseph Heim, London, Es passirten bei electrischer Beleuchtung: 
33 Cannon Street. während weniger als der halben Fahrzeit..... 106 Fahrzeuge 


> der halben oder eines grösseren Theiles 


— r der Fahrzeit..... 222222220... 254 ? 
Ey , ¢ _ cf 5 I Betriebserschwerender Nebel herrschte an 14 Tagen. 


Bremer Tauwerk-Fabrik A.-G. | ! moto: are... ! 
vormals C. H. Michelsen, aici. 


Grohn-Vegesack b. Bremen im Zollgebiet, In unserem Verlage ist 


Geschiiftsbestand seit 1790, Arbeiter über 300, BROT, 
Kapital .# 1,500,000 grösste und leistungsfähigste Tauwerkfabrik 


Deutschlands, fabricirt H 
Hanf-, Manila-, Eisen- und Stahldraht-Seile, sowie amburger 


Leinen, Schnüre und Bindfäden aller Art. 


ee autischer 


Böning & Hoser, Gr. Reichenstrasse 73-77. Rolandshof. 


Vertreter in Bremen: 


5 Friedrich Goosmann, Georen 12. | Kalender 
RAHTIENS COMPOSITION | far das Jahr toot 


für 























Vierzehnter Jahrgang, 


Schiffshoden und Eisen-Constructionen,| Preis 78 Pre. 


Fabriken in Hamburg, London, New-York. 
Niederlagen in allen Hafenplätzen der Welt. Eckar dt & Messtorfi 


Pramiirt in Buch-, Land- 
Berlin, London, Liverpool, Sydney, Marseille, Hamburg. und Seekartenhandlung 


JOH. RAHTJEN, HAMBURG, Steinhöft 1. 
Stubbenhuk 11. HAMBURG. 


Telephon: Hamburg No. 721. Steinwärder No. 52. Ottensen No. 133. 





Deutsche nautische Zeitschrift. 


Verantwortl. Redakteur: C. Schroedter. — Verlag von Eckardt & Messtorfl in Hamburg. 
Erscheinungsweise. 


Die „Hansa", Deutsche nautinche Zeitschrift, 
erscheint jeden Sonnabend. 


BesteHungen. 
Alle Buchhandlungen, oo und Zeitun 
tionen des In- und Auslandes, sowie ie 
Verlagsbandlung nehmen u "2 n entgegen. 
Vertretung in Bromen: Silomon’« 
Buchhandlung. 
Alle Correspondenzen sind an die Redaction, 
Hamburg, Steinhöft 1, zu richten 


Preis. 


Im Buchhandel vierteljährlich 4 Mark, im 
| deutsch-dsterreichischon Postrerkehr 4 Mark 
75 Pfg., im Weltpostverein 5 Mark 50 Pfg. 


Einzelne Nummern 4 50 Pfg. 


Anzeigen. 


Für die dreigespaltene Petitzeile oder deren 
Raum werden 40 Pfg. berechnet. 


Annahms: Durch die Verlagshandlung, sowie 
die Annoncen-Expeditionen, In Bremen durch 
die Buchhandinng von H. W.Silomon. Erstere 
ertheilt auch Auskunft Über Beilagen u. s. w. 








“goer ao und Expeditionsangelegen- 
helten an die Besshandieng Eckardt & 
Messtorff, Manbene Steinhöft 1. 














1901. No. 13. _ Hamburg, den 30. März. XXXVIIL. Taken. 
Inhalt: Auf dem Ausguck. — Die deutsche Flagge im Mittelmeer. — Auszüge aus Geschäftsberichten verschiedener 
tthedereien. — Oberseeamtsverhandlungen. — Schiffbau. — Vermischtes, — Vereinsnachrichten. — Frachtenbericht. — Buücher- 


sul. - — Verband Deutscher Seasshifier- Vereine. 


eim Schluss des ersten Quartals (No. 13) machen präsentanten der deutschen Segelschiffahrt. Als Bau- 
wir unsere geehrten Abonnenten darauf auf- aufträge für grosse Segler immer seltener wurden, 
; : bereicherte er die deutsche Seglerflotte durch den 

merksam, dass wir die unverweigerte Annahme der 


äch 2 Fiinfmaster »Potosi«. Diesem allgemein als grissten 
nächsten Nummer des zweiten Quartals (14) als | und schnellsten Segler bekannten Schiffe hat er vor 

















Forisetzung ihres Abonnements ansehen. einigen Wochen, als letzten bedeutenden Entschluss 
Die Verlagshandlung. in seinem arbeitsreichen Leben, einen Nachfolger aus- 

ersehen, der bei Weitem das grösste Segelschiff zu 

Auf dem Ausguck. werden verspricht, das jemals den Ocean gekreuzt hat. 


a Weder der Tod des Sohnes noch sein vorgeschrittenes 
Herr Carl Laeisz, Seniorchef der Weltfirma | Alter vermochten den kühnen Unternehmungsgeist 
F. Laeisz, ist am 22. März im Alter von 73 Jahren | zu erschüttern, der sich an den Namen Laeisz in 
gestorben. Im August v. J. stand die hamburgische drei Generationen geheftet hat. Somit beklagen wir 
Bevölkerung an der Bahre seines Sohnes, des un- in dem Hingeschiedenen nicht nur den Verlust des 
vergesslichen ©. Ferd. Laeisz. Wer hätte vor Jahres- | Nestors der Hamburger Rheder, sondern auch einen 
frist, als die Firma durch den überaus rüstigen | Mann, in dem jene Eigenschaften harmonisch ver- 
Vater und den bedeutenden im besten Mannesalter | Körpert waren, durch welche sich seit Jahrhunderten 
stehenden Sohn so erfolgreich vertreten war, gedacht, | der hanseatische Grosskaufmann ausgezeichnet hat. 
dass sie heute so zu sagen verwaist ist; denn der Möge es der Hamburger Kaufmannschaft nie an 
Enkel des Verstorbenen, den die Vorsehung zur | solchen Männern fehlen. — 


Führung der Geschäfte ausersehen hat, befindet sich . A . 
noch im Knabenalter. Das Schicksal ist uner- 
gründlich; der Tod macht vor keiner Thüre Halt. Wie aus der auf Seite 156 veröffentlichten 


Der Mann, dessen Ableben wir heute betrauern, | Erklärung des Verbandes Deutscher Seeschiffer- 
hatte das Greisenalter erreicht und in zwei Menschen- | Vereine hervorgeht, werden in Zukunft allwöchentlich 
altern Gelegenheit gehabt, seinekaufmännischen Fähig- | Mittheilungen von dieser und für diese Corporation auf 
keiten in den Dienst der deutschen Seeschiffahrt zu | der letzten Seite jeder Nummer der »Hansa« 
stellen. Dass und wie er dieser Verpflichtung, als Chef | erfolgen. Unseren Lesern, soweit sie nicht Ver- 
des grossen Hauses, nachgekommen ist, lebt in Aller | bands- Mitglieder sind, ist dadurch bequeme Ge- 
Erinnerung. Die seemännische Bevölkerung ver- | legenheit geboten, einen Einblick in die Bestrebungen 
liert in dem Verstorbenen den vornehmsten Re- | und Ziele der Vereinigung Deutscher Capitäne zu 
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thun. Diesen Lesern theilen wir noch mit, dass 
sich der Verband aus Vereinen zusammensetzt. 
deren ordentliche, d. h. stimmberechtigte Mitglieder 
active oder inactive deutsche Capitäne und solche 
Inhaber von Schifferpatenten sind, die als I. Schiffs- 
officiere Dienste leisten. Ausserordentliches Mit- 
glied kann jeder mit dem Seewesen vertraute Mann 
werden, sofern er durch seine Kenntnisse oder Er- 
fahrungen dem Verbande zu nützen vermag und 
auch zu nützen bereit ist. Glauben wir mit den 
Veröffentlichungen des Verbandes den Inhalt der 
»Hansa« anziehender auch für die Categorie der 
Leser, an die wir uns jetzt gewandt haben, zu ge- 
stalten, um wie viel mehr wird diese Annahme bei 
solchen Lesern zutreffen, die Mitglieder eines Einzel- 
vereins des Verbandes sind. Ihre häufig und nicht 
ungerechtfertigt geäusserten Beschwerden und ge- 
machten Vorstellungen darüber, dass sie nur ober- 
flächlich über die Thätigkeit des Verbandes durch 
die bisherigen Veröffentlichungen der »Hansa« unter- 
richtet seien, haben nun entsprechende Berück- 
sichtigung erfahren. Ebenso wie wir bemüht sein 
werden, den Verband in seinem neuen Bestreben 
zu unterstützen, müssen es aber auch die Verbands- 
mitglieder sein. Denn nur, wenn sie durch active 
Theilnahme ihr Interesse am und ihre Zugehörigkeit 
zum Verbande unzweideutig documentiren, hat die 
Idee, publicistisch vertreten zu sein, Aussicht auf 
Bestand und auf weitere Ausgestaltung. 


Wir erhalten folgende Zuschrift: 

In dem Referat über die am 20. März abge- 
haltene Sitzung des Vereins Deutscher Seeschiffer 
zu Hamburg ist mir eine Kritik aufgefallen, die 
der Verein an den »Nachrichten für Seefahrer: 
insofern übt, als er ein Inhaltsverzeichniss auf der 
Titelseite der Publication für wünschenswerth er- 
klärt. Weiter heisst es: »Für den vielbeschäftigten 
Führer eines transatlantischen Dampfers ist es 
besonders dann ausserordentlich zeitraubend, jede 
einzelne Mittbeilung durchzulesen, wenn der Durch- 
sicht etwa zwanzig oder noch mehr Exemplare 
harren<. Wenn ich die Angelegenheit hier noch- 
mals zur Sprache bringe und die im Schiffervereine 
ausgesprochenen Worte citire, so geschieht es nicht 
allein um mich mit dieser Meinung- zu identificiren, 
sondern um zu betonen, dass mehr oder weniger 
ähnliche Gedanken wohl schon jedem activen Schiffs- 
führer aufgestossen sind. Vorbildlich in dieser 
Beziehung könnten die vom Hydrographischen 
Amt zu Washington herausgegebenen »Notices to 
Mariners« sein. Dort findet man auf der ersten 
Seite ein Inhaltsverzeichniss vorgesehen. Eine 
halbe Minute Zeit und der Leser weiss, ob im Hefte 
Mittheilungen für ihn von besonderem Werth ent- 
halten sind. Hinzugefügt mag allerdings noch 


am 


werden, dass diese erwähnte Anordnung des 
Stoffes auf der Titelseite aber auch der einzig 
Vorzug ist, den die amerikanischen Veriffem. 
lichungen vor unseren »Nachrichten für Seefahrer. 
haben. Der Druck in den »Notices« lässt viel z 
wünschen übrig. Hat man einige Minuten heran 
geblättert, dann fangen die Augen zu schmerzen an, 
während der Druck in den »Nachrichtene voll 
kommen einwandfrei ist. 


* * 


Wer in den letzten Monaten die Tagespress 
mit Aufmerksamkeit gelesen hat, wird zustimmen, 
wenn hier die Behauptung fällt, dass wir uns in 
einer wahren Hochfluth von Erfindungen zum Schutz 
von Menschenleben und Eigenthum auf See befinden, 
Was in jüngster Zeit Alles in dieser Branche ge- 
leistet ist, übertrifft an Vielfältigkeit selbst diejenig: 
Periode, welche sich immer nach grösseren Schiffs 
catastrophen einstellt. Jedes Ding hat seine Ursache. 
folglich auch das gegenwärtige massenbafte Aut- 
treten von Geistesproducten derjenigen Species des 
Menschengeschlechts, die man schlechthin »Erfinder: 
nennen kann. Niemand anders als die Nachkommen 
des seligen Pollok, der bei der La Bourgogne-Cata- 
strophe unterging, haben durch das Angebot de 
100 000 Franc-Preises für die beste Erfindung zur 
Rettung von Menschenleben auf See, die Ueber- 
schwemmung erzeugt. Alle dort im vorigen Sommer 
ausgestellten Bojen, Boote, Davits, Rettungsringe, 
Flösse, Raketenapparate und weiss der liebe Himmel 
was noch mehr, von denen nur dass Floss eines 
Engländers nicht durch den Preis, aber dureh 
10000 Francs ausgezeichnet wurde, alle diese un- 
zähligen zurückgewiesenen Gegenstände mussten 
nun natürlich anderweitig untergebracht werden. 

Und da erfahrungsgemäss Vereine, deren Zweck 
die Förderung der Seeschiffahrt ist, durch ihre 
Langmuth ebenso bekannt sind, wie durch die 
Thatsache, dass ibr Repertoire zuweilen an Er- 
schöpfung leidet, so sehen die Erfinder in diesen 
Corporationen das letzte Zufluchtsmittel, von dem 
sie Verständniss für ihre Ideen erwarten. Of 
werden sie nicht getäuscht, weil solche Vereine, 
deren Mitglieder grösstentheils Fachleute sind, mit 
dem Recht des Kritikers auch die Pflicht eines 
wohlwollenden Rathgebers vereinen, ja vereinen 
müssen, wollen sie sich den Ruf eines milden 
Schiedsrichters bewahren. Wie gesagt, nur selten 
verlässt der Erfinder ein solches Auditorium mit 
dem Gefühl der Unzufriedenheit. Finden seine 
Ideen auch nicht immer Beifall, so werden doch 
manche Rathschläge und Winke, die er dort empfing, 
wenn er sie in die Praxis zu übersetzen versteht, 
werthvolle Verzinsung finden. Selbstverständlich 
kommt es zuweilen auch vor, dass einer Ver- 
sammlung solcher Fachleute Erfindangen vorgeführt 
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werden, von deren Verwirklichung sich Niemand 
einen wirklichen Nutzen verspricht. Mit der Meinung 
wird dann nicht hinter dem Berge gehalten. Anstatt 
nun gegenüber solcher Offenherzigkeit dankbar zu 
sein, weil dadurch mancher pecuniäre Schaden ver- 
eitelt wird, verlassen die Erfinder in diesen Fällen 
das Loeal voll Groll und Aerger mit dem Gefühl, 
ungerecht und parteiisch beurtheilt zu sein. Der- 
artige Fälle wiederholen sich mit einer Gleich- 
mässigkeit, die frappirend wirkt. Es ist ja be- 
ereiflich, dass Jemand, der sich wochen- vielleicht 
auch monatelang tagaus tagein mit einer Idee 
beschäftigt hat, von deren Vorzüglichkeit er felsen- 
fest überzeugt ist, missmuthig und verdriesslich wird, 
wenn er in nüchternen Worten eine gegentheilige 
Ansicht hört, — aber Das darf ihn nicht dazu führen, 
im Urtheil über seine Kritiker ungerecht zu werden. 
Wir haben diese Worte erwähnt, weil wir sie in 
den mannigfachsten Variationen schon oft gehört 
haben und weil wir von ihnen für solche Personen, 
die etwas erfunden haben und die diese Zeilen 
lesen, eine entsprechende Wirkung erwarten. 

Im Anschluss hieran registriren wir eine Anzahl 
Erfindungen, Vorschläge, Constructionen oder wie 
man sie sonst nennen will, deren Beschreibung im 
Laufe der letzten Wochen bei der Redaction und 


Beachtung verdienen die von Mr. Clark-Hall 
zusammengestellten Angaben über den Umfang 
derjenigen britischen Schiffsriumte, die in den 
letzten sieben Jahren in den Besitz ausländischer 
Käufer ging. Im letzten Jahre waren es 596 140 T.. 
darunter 300 Dampfer mit 491131 T. und 246 


1894 1845 
T. i 
Amerika (Ver. Staaten). 6.768 4.097 
Argentinien ........... 1.761 2.839 
Oesterreich-Ungarn 92 10.717 
Belgien .......-...... 5.172 3.506 
Brasilien ............. 3.957 2.070 
Cue ioc sa 74:22. 107 552 
TEEN. een _ 182 
Columbu ...22222220». _ - 
Costa Rica............ — = 
Dänemark ............ 14.931 12.665 
Aegypten............. a 5 
Frankreich............ 20.46 36.060 
Deutschland .......... 12.530 31.271 
Griechenland .......... 838 6.643 
Hawaii............... = 1.305 
Ba en — ~ 
Holland 10.552 15.818 
Italien ...222.2222...% 24.717 42.668 
Japan.....-.....,..4. 61,912 68.083 
Mexico............... —_ _ 
Nicaragua ............ _ . 
Norwegen ............ 40.721 63.117 
Pearl. oi ice see 2.607 — 
Portugal.............. 1.683 3.085 
Rumänien ............ — 1.269 
Russland ............. 4.902 4.175 
Sarawak.............. = 225 
Spaoien .... 6... cee 20.207 23.698 
Schweden ............ 9.655 15.288 
Schweiz.............. oa _ 
Türkei ..............- 5.355 1.939 
Uroguay ............. _ —_ 
Venezuela ............ 1.004 . 
Zanzibar ............. -- 66 
e Unbekanat............ 1.259 1.098 
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in verschiedenen Vereinen eingegangen sind: Zwei 
selbstthätige Leuchtbojen; verschiedene Schwimm- 
gürtel oder Westen, sei es auf automatischem Wege 
wirkend, sei es dass ihre Schwimmfähigkeit durch 
Kork, Rennthierhaare, Luftleere etc. erzeugt wird ; 
Signalsysteme durch optische oder acustische Signale; 
Wurfraketen, Depeschenraketen und Oelraketen; 
Schwimmpanzer, die einen Mann sammt seinem 
Rade — vorausgesetzt, dass er Radfahrer ist — 
über Wasser halten; verschiedene Bootsaussetz- 
vorrichtungen; besondere Bootsdavits; Flösse; eigen- 
artig construirte Compasse ete. ete. 


Angesichts dieser Anzahl werden die Herren 
Einsender einsehen müssen, dass wir uns schon im 
Interesse unserer Leser bier nur mit solchen Sachen 
beschäftigen können, von denen nach der Be- 
schreibung anzunehmen ist, dass sie practisch ver- 
wirklicht .auch thatsiichlich die Eigenschaften be- 
sitzen segensreich und nutzbringend zu wirken. 
Diesen Weg halten wir auch aus dem Grunde für 
den richtigen, der vorhin im Zusammenhang mit 
den Erfahrungen genannt wurde, die man sich 
im Vereinsleben allmählig erwirbt. »Reden ist 
Silber, Schweigen ist Gold«, besonders im ange- 
zogenen Falle, 


Segler mit 105009 T., im Jahre 1899 sogar 
609 589 T., 1898: 588508 T., 1897: 387 794 T., 
1896: 339 218 T, 1895: 359 137 T., 1894: 252 165 T. 
Dieser Raumgehalt vertheilt sich auf die nachge- 
nannten Abnehmer in folgender Weise: 


1896 1807 1898 1840 1900 
T. T. T. T. T. 
0.552 7.850 118.957 20.624 13.243 
4.353 2.405 4.311 = 3.631 
12.403 40.259 22.336 5.482 5.173 
2.022 7.815 10.685 12.97 16.477 
3.990 8.678 4.453 4.016 906 
7.754 3.40 5.118 1.253 se 
4.802 — 1.097 4.485 — 
_ 66 am am = 
a ._ 592 — _ 
17.00 6.34 7.358 21.308 11.055 
— Zn = 18 = 
39.248 22.508 26.708 60.791 39.253 
26.253 26.221 74.812 65.489 88.650 
12-751 4.02 5.452 36.741 41.54 
6.212 6.599 = ar a 
_ 634 = = a 
8.490 14,260 17.008 31.855 26.608 
42.447 65.661 66.438 83.759 81.687 
15.030 5.5658 19.092 3.838 8.981 
23 SIG 1.12 152 = 
= = 532 = _ 
46.716 77.247 100.885 60.906 50.818 
5.397 8.12 3.996 6.224 3.426 
18 86 = =i _ 
11.991 17.057 18.022 30.7855 24.241 
28.292 22.136 14.381 116.459 136,866 
28.636 37.331 47.173 35.831 25.111 
sf me “= - 
3.868 199 5.155 5.386 = 
m — = s66 = 
7 = 16 _ u 
87 2.590 2 34 7.628 
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Ueber die Gestaltung des Verkehrs im Suez- 
Canal während des verflossenen Jahres können wir 
zu den bereits mitgetheilten Daten auf Seite 94 
noch Manches zur Erklärung des Verkehrsnieder- 
gangs mittheilen. Bekanntlich ist der Räumte- 
umfang aller im Jahre 1900 den Canal befahrenden 
Schiffe von 13815991 N.-R.-T. im Vorjahre auf 
13 699 238 N.-R.-T. im Jahre 1900 gesunken. Für 
diesen Niedergang waren verschiedene Einflüsse, 
die sich ganz besonders im ersten Halbjahr geltend 
machten, verantwortlich. Die schlechte Weizen- 
ernte und die Pest in Indien, die Krisis im Woll- 
markt, welche auf die Ausfuhr von Australien 
nachtheilig wirkte, ferner die Abnahmen der 
Zuckerausfuhr aus Holländisch - Indien einerseits 
sowie die beschränkte Kohlenausfuhr nach den 
Orten andererseits — alle diese Erscheinungen be- 
wirkten im ersten Halbjahr einen Rückgang des 
Canalverkehrs um 407 834 T., soweit Handels- und 
Postdampfer in Betracht kommen, und ferner eine 
Abnahme von 37985 T. in Kriegsschiffsraum- 
gehalt. Mithin zusammen ein Minderverkehr von 
445831 N.-R-T. Der Verkehr des zweiten Halb- 
jabrs hat in beträchtlichem Maasse diesen Verlust 
wieder wett zu machen gesucht. Allerdings waren 
es weder Handels- noch Postschiffe, die dazu bei- 
getragen haben. Der Raumgehalt dieser ging viel- 
mehr um weitere 82000 T. zurück. Der Aufschwung 
ist durch Truppentransport- und Kriegsschiffe erzielt 
worden; ibr Raumgehalt wuchs von 102000 T, 
im zweiten Halbjahr 1899 auf 456 000T. im Berichts- 
halbjahr. 


Die deutsche Flagge im Mittelmeer. 


Von Gustaf Krenke. 


Während die deutsche Handelsflagge in allen 
Meeren der Welt wohl vertreten ist und ihre Mit- 
bewerber vielfach an Fahrgeschwindigkeit, Tonnen- 
gehalt und Eleganz der Ausstattung überflügelt hat, 
hat der Unternehmungsgeist unserer heimischen 
Kheder bisher im Mittelmeer nur auffallend wenig 
Bethätigung gesucht und doch ist seit dem Berliner 
Vertrage der östliche Theil des Mittelmeeres mehr 
und mehr der Schwerpunkt des grössten handels- 
politischen Beckens Europas geworden. Der Grund 
für diese‘ Vernachlässigung lag zum Theil in den 
politischen Verhältnissen, wie sie sich vor einem 
halben Jahrhundert gestaltet hatten, Die beiden 
Seemächte, England und Frankreich hatten die Ver- 
tretung der allgemeinen Interessen Europas auf dem 
ganzen Mittelmeer bis zum Indischen Meere; Russ- 
land arbeitete unermüdlich daran, den Zugang aus 
dem Schwarzen ins Mittelmeer in seine Gewalt zu 
bekommen, Oesterreich fühlte sich zum Hüter für 
die Erhaltung der Türkei berufen; die fünfte Gross- 
macht, Preussen, hatte keinen Antheil an diesen 
Dingen und wollte keinen. 


Es war ein Widerspruch, eine Grossmacht m 
sein, ohne irgend welcheStellung in der orientalischen 
Frage zu nehmen. Bismarck löste diesen Wider. 
spruch, indem er sich zum »ehrlichen Makler« für 
den ganzen Orient anbot. Deutschlands Stellan 
zur Türkei war damit gegeben; es wollte keine 
Landerwerb, aber es beabsichtigte auch nicht, di. 
schwierige und oft undankbare Aufgabe des Makler: 
ohne Entgelt zu übernehmen. Diese Entlobnun: 
suchte es auf dem Gebiete des Handelsverkehn; 
auch baute es die Haupt-Eisenbahnen für die Türke: 
nämlich die Anatolische Bahn Haidar-Pascha-Ismii- 
Eskischebr-Angora und Eskischehr-Konia, sowie die 
Macedonische Bahn Salonik-Monastir. 


Als im Jahre 1888 die türkischen Anschlus- 
bahnen nach Salonik und Dedeagatsch eröffn« 
wurden, konnte man die Meinung hören, es werd 
sich nun ein reger Güteraustausch zwischen Wex- 
europa und dem Orient auf dem neuen Schiener- 
wege entspinnen. Indessen bleibt der Seeweg wegen 
seiner Billigkeit für Massenfrachten der Eisenbahn 
selbst dann überlegen, wenn er mit weiten Umwege 
verbunden ist. Englische Kohle kann in Bukarsı 
wohlfeiler verkauft werden als oberschlesische Kohl» 
weil der lange Seeweg noch immer erheblich billiger 
ist als die verhältnissmässig kurze Eisenbahnstrass. 
Der bedeutende Güteraustausch zwischen dem Süd- 
osten und Nordwesten Enropas, zwischen Sid: 
russland, den unteren Donauländern, der Balkav- 
halbinsel und der Levante einerseits und den 
Nordseehäfen mit ihren Hinterländern andererse:': 
vollzieht sich vorzugsweise auf dem Seewege. 

Deutschland musste daher, um auf dem Balkan 
und in der Levante wettbewerbsfähig zu bleiben. 
den Seeweg begünstigen. Mit Hülfe der deutschen 
Levantelinie richteten daher die preussischen Staats- 
bahnen im Juli 1890 eine Verbindung ein, die 
unter Ausschluss der Vermittlung im Seehafen dir 
directe Versendung der Waaren vom Fabrikations- 
platze aus bis an den Empfänger in der Levante 
auf einheitliche und reine Frachttarife ermöglicht® 
und dadurch den deutschen Handel in der Levante 
wesentlich erleichterte und förderte. Seitdem b«- 
fährt die deutsche Levantelinie von Hamburg aus 
die Mittelmeer - Gewässer, verbindet die deutschr 
Handels-Hauptstadt mit den Haupt-Ein- und Aw- 
fuhrhäfen Alexandria, Smyrna, Salonik und Csu- 
stantinopel und dehnt ihre Fahrten bis ins Schware 
Meer, nach Odessa und weiter aus,*) Die deutse* 
Levantelinie hat in dem Jahrzehnt ihrer Thätigk®! 


* Wir verweisen die Leser hierbei auf den kür) + 
veröffentlichten Jahresbericht der Deutschen Levante-La» 
dort findet sich die Mittheilung von einen Contract mit d= 
bulgarischen Regierung, demzufolge auch bulgarische Hale 
von den Schiffen der aufstrebenden Hamburger Rbederei 82° 
gesucht werden. D. R. 





den Beweis erbracht, dass die deutsche Seeschiffahrt 
auch in diesen Gewässern wettbewerbsfähig ist und 
dass wir das Mittelmeer keineswegs den daselbst 
verkehrenden fremdländischen Seeschiffahrtsgesell- 
schaften allein zu überlassen brauchen. Unter der 
gediegenen Leitung ihres Directors John Kothe hat 
die deutsche Levantelinie einem in deutschen und in 
fremden Handelskreisen vielfach lebhaft empfundenen 
Bedürfniss nach einer regelmässigen Verbindung des 
deutschen Nordens und Belgiens mit den Levante- 
häfen durch deutsche Schiffe Rechnung getragen. 
Abgesehen von der Levantelinie zeigen seit 
1. April 1886 regelmässig die nach Ostasien und 
Australien fabrenden und die zwischen Brindisi und 
Alexandria verkehrenden Reichspostdampfer des 
Norddeutschen Lloyd die deutsche Flagge im Mittel- 
meer. Seitdem hat der Norddeutsche Lloyd ver- 
sucht, mehr und mehr im Mittelmeer festen Fuss 
zu fassen; im Jahre 1892 richtete eı, bald gefolgt 
von'der Hamburg-Amerikanischen Packetfahrt - (ie- 
sellschaft, einen regelmässigen Verkehr zwischen 
Genua und Nordamerika ein. Im unmittelbaren 
Anschluss an die dreiwöchentlichen Fahrten Genua- 
New-York liess der Lloyd seine Schiffe auch 
»wischen Genua, Neapel und Alexandria verkehren 
und versuchte im Jahre 1897, diese Fahrten auch 
auf die syrischen Häfen bis Beirut auszudebnen; 
indessen wusste die Compagnie des Messageries 
maritimes, welche dieses Gebiet als ihre Privat- 
domäne betrachtet, dem Lloyd seine Absicht durch 
nicht allzu ehrenhafte Machenschaften zu verleiden, 
Wohl hat die Palästinafahrt des deutschen 
Kaisers im Jahre 1898 dem Handel neue Wege 
gewiesen, aber die deutsche Flagge ist im Mittel- 
meer immer noch nicht genügend vertreten. Ausser 
nach der syrischen Küste fehlt eine regelmässige 
Dampferverbindung nach Nordafrika und doch er- 
zeugen ergiebige Ernten und die zunehmenden 
Culturfortschritte der dortigen Bevölkerung eine 
wachsende Kaufkraft für europäische Erzeugnisse. 
Von dem Waarenverkebr von Tripolis entfällt der 
Haupttheil an England und Frankreich; Deutsch- 
land, das dieses Absatzgebiet erst seit wenig mehr 
denn einem Jahrzehnt gepflegt hat, hat schnelle 
Fortschritte gemacht und Oesterreich-Ungarn trotz 
dessen günstiger Lage bereits überholt. An dem 
Verkehr mit Tunis sind in erster Reihe England, 
Frankreich und Italien betheiligt. Doch würden 
bei geeigneter Verbindung auch deutsche Waaren 
ungeachtet der Frankreich gebotenen Zollvortheile 
- dort Eingang finden. Dies zeigt namentlich Algerien, 
das als französische Besitzung seine überwiegendsten 
Handelsbeziehungen zum Mutterlande unterhält, aber 
nichtsdestoweniger kein unansehnlicher Käufer eng- 
lischer, italienischer und deutscher Waaren ist. 
Sehr lohnend dürfte sich mit der Zeit namentlich 
die Verbindung mit Marokko gestalten; noch be- 
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zieht dieses Reich seine Waaren vorwiegend aus 
England und Frankreich, aber Deutschlands Handels- 
Verkehr mit Marokko hat sich, begünstigt durch 
den deutsch - marokkanischen Handelsvertrag, wie 
durch die Regelmässigkeit seiner Schiffsverbindungen 
(Wörmann-, Slomanlinie) ganz gewaltig gesteigert 
und ist noch weiter ausdehnungsfähig. Was der 
deutschen Flagge namentlich in Marokko fehlt, das 
ist ein Flotten-Stützpunkt. Wie wir in Kiautschau 
einen Stützpunkt für den wirksamen Schutz der 
deutschen Reichsangehörigen in China und über- 
haupt für die deutsche Machtentfaltung in Ostasien 
besitzen, so würde uns ein solcher auch für Marokko 
und das Mittelmeer von grossem Nutzen sein. Man 
denke an die Ermordung der Deutschen Franz 
Neumann 1894 ‘bei Casablanca, Hermann Rock- 
stroh 1895 bei Saffi und Eduard Hässner 1896 
bei Tanger. Die Marokkaner müssen dauernd die 
deutsche Macht vor Augen haben, wenn sie vor 
Uebergriffen gegen deutsche Ansiedler und Kauf- 


‚leute zurückschrecken sollen, 


Es ist hohe Zeit, dort zuzugreifen. Frankreich, 
begünstigt durch die südafrikanischen Verwicklungen 
Englands, ist eifrig an der Arbeit, seine Besitzungen 
in Nordafrika abzurunden und Marokko durch Be- 
setzung des Hinterlandes zu umklammern. Auch 
England wirft von Gibraltar aus längst begehrliche 
Blicke nach der gegenüber liegenden Küste und 
ebenso sucht Russland schon seit einiger Zeit dort 
festen Fuss zu fassen. Früher oder später wird 
über Tanger die französische oder englische Flagge 
wehen; aber unvergleichlich wichtiger und werth- 
voller, wenigstens in den Händen einer starken 
Macht, ist das spanische Presidio Ceuta, Gibraltar 
gegenüber gelegen, schon von Natur eine fast un- 
einnelimbare Veste mit geräumigem, sicheren Hafen, 
beherrscht es mit die Einfahrt zum Mittelmeer, 
Für Spanien ist die Felsenveste bei den jetzigen 
Machtverschiebungen ziemlich werthlos und fast 
unhaltbar geworden, aber der kastilianische Stolz 
würde sich dagegen aufbäumen, sie an die Erben 
des ersten Napoleon oder gar an die Besitzer von 
Gibraltar abzutreten. Deutschland gegenüber fallen 
solche nationale Bedenken fort, andererseits ist für 
Deutschland eine feste Kohlenstation im Mittelmeer 
eine unbedingte Nothwendigkeit. Die Erwerbung 
von Ceuta für Deutschland muss sich daher zu 
angemessenem Preise ermöglichen lassen. 

Gelingt diese Erwerbung von Ceuta am Ein- 
gang des Mittelmeeres und bewahrheitet sich auch 
die Besetzung der Farsan-Inseln als Kohlenstation 
im Rothen Meere, so hat sich Deutschlands Rüstung 
zur See auf eine Weise verstärkt, welche viele 
Linienschiffe aufwiegt. Den Nutzen davon hat 
schliesslich die Handelsflagge. 
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V. Deutsche Dampfschiffahrts-Gesellschaft 
„Kosmos“, Hamburg. 


Actiencapital: .4# 11000000, Betriebsgewinn: „#4 4128 560,15, 
wodurch nach Abschreitungen auf die Flotte und das sonstige 
Besitztbum ermöglicht wird .4 1650000 oder eine Dividende 
von 15 pCt., also. 150 per Actie zur Vertheilung zu bringen. 
Die Dividenden der drei letzten Jahre betrugen 117 0, 7'/, pCt. 


Sämmtliche Reisen der Dampfer haben fahrplanmässig 
stattgefunden und sind, abgesehen von einigen Schrauben- 
brüchen und vereinzelten anderen unerheblichen Havarien, 
glücklich beandigt worden. In Folge davon konnte das 
Assekuranz-Reserve-Conto einen Gewinn von .4 314 762,64 
ausweisen. 

Im vorjährigen Berichte ist bereits die Mittheilung ge- 
macht, dass die Fahrten au der Westküste Amerikas weiter 
nördlich bis nach San Francisco ausgedehnt worden sind. Von 
diesen Reisen, die nunmehr dreiwöchentlich stattfinden, sind 
8 in dem Berichtsjahre zur Abrechnung.gelangt. Diese Reisen, 
sowie die ferneren, soweit sie bis jetzt beurtbeilt werden 
können, haben befriedigende Resultate ergeben. Im Gegensatz 
zu den günstigen Ergebnissen der Fahrten zwischen Kalifornien 
und den südlichen Häfen der Westküste haben die directer 
Verschiffungen sowohl von Europa nach Kalifornien, als auch 
nach Mexiko und umgekehrt, die Rückreisen noch zu wünschen 
übrig gelassen. — Laut Vertrag mit der mexikanischen Re- 
gierung blieben der Rhederei bei regelmässigem Anlaufen der 
Haupthäfen: Acapuleo, Manzanillo, San Blas und Mazatlan 
Hafenkosten erspart. In Central- Amerika waren -die Aus- 
frachten zufriedenstellender als in den unmittelbar vorher- 
gegangenen Jahren und die Heimfrachten den Erwartungen 
entsprechend. Der Verkehr mit Peru weist eine weitere 
Besserung auf. 


Chile scheint trotz der Missernten in Folge der günstigen 
Kapfer- und stetigeren Salpeterpreise seine Kaufkraft gewahrt 
zu haben und hat der Rhederei ansehnliche Ausfrachten sowie 
die üblichen Heimfrachten geliefert. Wegen höherer Kohlen- 
preise, höherer Löhne und sonstig vermehrter Aus- 
gaben sind die Frachttarife um ein miässiges erhöht, 
ohne dass dabei den sonst viel bedentenderen Steigerungen 
des allgemeinen Frachtenmarktes gefolgt ist. In der Ablieferung 
der laut vorjährigem Berichte in Auftrag gegebenen Neu- 
bauten sind, in Folge von Streiks, schr erhebliche Ver- 
zögerungen eingetreten. Bis jetzt wurde nur der Dampfer 
»Mero« geliefert. Das auf derselben Werft bestellte Schwester- 
schiff »Assuan« erwarten wir io einem Monat und die hier in 
Hamburg in Auftrag gegebene »Radames« leider erst später. 

Der Bericht wendet sich sodann in eingehender Weise 
dem Vertrage zu, den die Rhederei mıt der Hamburg-Amerika 
Linie geschlossen. Da sowohl früher in der »Hansa« als auch 
im Bericht der Hamburg-Amerika Linie darüber entsprechende 
Mittheilungen gemacht sind, beschräuken wir uns auf die 
Registrirung obiger Thatsache. 


VI. Deutsche Ostafrika-Linie, Hamburg. 


Actiencapital: „4 10000 000; Betriebsgewinn: „4# 1777 200,48, 
Nach sehr reichlichen Abschreibungen, allein .# 851600 auf 
Dampfer, verbleiben .4 600000, gleich einer Dividende von 
8 pCt. Die Dividenden der drei letzten Jahre betrugen: 
6, 3, 3 pCt. 





Es wurden ausser 24 Reisen durch den Suezcanal mit 
eigenen Schiffen noch vier Reisen auf demselben Wegs mit 
gecharterten Schiffen ausgeführt und feraer ums Cap der guten 
Hoffnung drei Reisen mit eigenen Schiffen und zwei Reisen 
mit gecharterten Schiffen. Das gegen das Vorjahr günstiger 
Resultat des Jahres 1900 ist durch Zunahme des Verkehrs ir 
Allgemeinen, namentlich aber durch den zu Anfang des si- 
afrikanischen Krieges entstandenen lebhaften Verkehr mi 
Delagoa Bay erzielt. Im übrigen bat der südafrikanische Krieg 
uns während des Jabres 1900 auch in vieler Beziehung erboht: 
Kosten und manche Schwierigkeiten gebracht, zu denen de 
schon im vorigen Bericht erwähnte Beschlagnahme einiger 
unserer Dampfer durch englische Kreuzer gehört. In Folge 
diplomatischer Intervention ist uns jedoch seitens der englischen 
Regierung eine Entschädigungssumme von etri 
400000 .# gezahlt worden, wodurch die von uns erlittense 
Schäden und Nachtheile als ausgeglichen angesehen werden 
können. Die Ergebnisse der Zweiglinien waren im allgemeines 
befriedigend. Von grüsseren Havarien oder sonstigen Uvglick- 
fällen blieben wir erfreulicherweise im Jahre 1900 verschont 
Da der bisherige Subventionsvertrag mit dem Doutschen 
Reiche zu Anfang des Jahres 1901 abläuft, so ist unterm 
21./9. Juli 1900 ein neuer Vertrag mit der deutschen Regierung 
unterzeichnet worden, wodurch der Betrieb der Linie wesentixt 
erweitert und auch das Capland mit in den Bereich ihrer 
Thätigkeit aufgenommen worden ist. Die Fahrten nach dem 
neuen Vertrage werden im April 1901 in vollem Umfang: 
aufgenommen werden. Um den Anforderungen des news 
Vertrages gerecht zu werden, haben wir eine Auzahl neueı 
Dampfer in Auftrag gegeben, nämlich ausser dem bereits 
Juli 1900 gelieferten grossen Dampfer »Kronprinz« noch swe 
kleinere Reichspostdampfer. Durch das am 31. Januar 1%) 
erfolgte Ableben des Herrn Eduard Bohlen, Vorstand“ 
mitgliedes unserer Gesellschaft, haben wir einen schweren us: 
unersetzlichen Verlust erlitten. Wir werden ihm: stets ein 
ehrendes und dankbares Andenken bewahren. 


VII. Deutsch-Australische Dampfschiffs- 
Gesellschaft, Hamburg. 


Actiencapital: „4 9000000; Ueberschuss. .@ 14852185; 
Nach entsprechenden Abschreibungen bleiben .& 1000000 za: 
Vertheilung einer Dividende von 12 pCt. In den letzten 
dre Jahren betrugen die Dividenden: 10, 10, 8 pCt. 

Von der der Rhederei im allgemeinen sehr günstiges 
Frachtbeweguog des Jahres 1900 hat die Gesellschaft nicht 
den vollen Nutzen gehabt, sie batte vielmehr mit allerlei Ein- 
flüssen zu kämpfen, die eine nachtheilige Wirkung anf de 
Reisen ausübten. So hatte in erster Linie der Krieg in Sud- 
afrika, eine fast bestäudige Ueberfüllung der Häfen am Cap 
im Gefolge, die eine auch nur einigermaassen prompte Ab 
fertigung unserer Dampfer unmöglich machte. Der haupt- 
sächlich aus diesen Verhältnissen erwachsene Nachthal = 
nicht besser zu illustriren, als durch Anfiibrung der Tkatsache, 
dass trotz des vollen Eintritts von 3 Neubauten mit 6 Reiser 
nur 2 Rundreisen mehr abzurechnen sind, als im Vorjabr. 
Ferner konnte der im März eingetretene Frachtenkampf mit 
den holländischen Linien in Niederländisch Indien nicht ver- 
feblen, die Ueberschüsse der Reisen zu beeinträchtgss 
Schliesslich brachte die jüngste Woll-Saison eine Enttäuschung 


Wenn trotz dieser Verhältnisse und Zufälle die Abrechouuz 
befriedigend ist, so spricht dies für die gute, gesunde Eni- 
wickelung unseres regelmässigen Geschäftes, insbesondere war 
ausgehende Ladung gut angeboten, wenn auch nicht als 
Schiffe voll hinausgingen. Die am 1. Januar zor 'Thatsach- 
gewordene Vereinigung der australischen Colonien xa eis 
grossen Staatenverband ist wegen des Fortfalles der Zall- 
schranken als ein Markstein in der australischen Gesebichte 
freudig zu begrüssen. 


a te en”, 





Die ungünstigen Ernteverhältnisse in Queensland im Verein 
mit dem Einfuhrverbot in Deutschland von präservirtem Fleisch 
in Dosen bewirkten, dass unsere neue Queensland-Linie bisher 
weniger gute Fortschritte gemacht hat, als zu erwarten war. 

Die Fertigstellung der 5 Neubauten im vorigen Jahre 
erfolgte mit mehr oder weniger Verspätungen. [ja die kleinen 
Schiffe wenig ertragreich sind und den Anforderungen auf den 
langen Reisen nicht mehr genügen, ist es nothwendig, die- 
selben mehr und mehr ans den regelmässigen Fahrten heraus- 

“zunehmen, und musste daher mit der Bestellung weiterer Neu- 

tauten vorgegangen werden. Ausser einem im Juni zu liefern- 
den Schiffe von gleichen Dimensionen wie zuletzt von der 
Flensburger Schiffsbau-Gesellschaft erhalten, sind dieser Werft 
zwei weitere ähnliche Frachtdampfer in Auftrag gegeben zur 
Lieferung im October und December dieses Jahres. 


Der Dampfer »Sommerfeld« warde Ende vorigen Monats 
auf der Reise nach Antwerpen von einem schweren Sturm 
betroffen, in welchem er nach Bruch des Steuergeschirrs 
mandverirunfabig wurde uod leider westlich von Neuwerk 
hoch auf den Strand trieb. Die Abbringung des Schiffes ist 
dem Nordischen Bergungs-Verein übertragen. 


VIL. Deutsche Levante-Linie. 

Actiencapital: .4 4000000; Betriebsgewinn, abzüglich 
entsprechender Abschreibungen; .A 545880; Reingewinn: 
.# 473854; Dividende 10 pCt. Die Dividenden der drei 
Istzten Jabre betrugen: 7. 9, 6 pCt. 

Der Verkehr hat sich befriedigend entwickelt; auch auf der 
zuletzt eingerichteten Linie nach Syrien erwies sich derseibe 
als stark genug, um sie auch ferner betreiben zu können. Die 
Ausfuhr über Hamburg zeigte einen weiteren Fortschritt, da- 
gegen litt der Export über Antwerpen an einem empfindlichen 
Mangel an Eisen und ähnlichem Schwergut, da die orientalischen 
Märkte den bohen Preisen für diese Artikel nicht folgen 
konnten oder wollten, Die Verträge mit den übrigen am 
Avtwerpener Verkehr betheiligten Rhedereien sind aufrecht er- 
halten und verlängert worden. Die Steigerung der Betriebs- 
testes, vornehmlich der Kohlen, aber auch aller sonstigen 
Spesen, Gagen, Prämien, Materialien, Reparaturen, Staulöhne 
usw. zwang die Rhederet zu einer Erhöhung der Frachtraten, 
doch konnten diese im Deutschen Levanteverkehr bislang nar 
theilweise zur Einführuug gebracht werden. 


Das Rückfrachtengeschäft war im Frühjahr schwerfillig, 
entwickelte sich dann aber im Sommer zu ausserordentlicher 
Lebhaftigkeit; die Ernten in den in Betracht kommenden 
Gebieten waren im grossen Ganzen nur mässige. 


Leider war die Fabrt unserer Flotte, so heisst es im Be- 
richt, nicht immer vom Glück begünstigt und wir hatten 
mebrere grössere Havarien zu verzeichnen ; durch die schwersten 
derselben, Strandungen unserer Dampfer »Naxos« und »Lesbos« 
im Marmara-Meere, bezw. in Griechenland, wurden diese 
Schiffe 74 bezw. 65 Tage ausser Betrieb gesetzt. — Aber 
diesen Schaden stand auch ein Lichtblick gegenüber, indem im 
März unser Dampfer »Skyros<, auf der Rückreise von Savannah 
nach Bremen begriffen, den bülflosen spanischen Dampfer 
sMinervae unter erheblichen Schwierigkeiten und grosser 
Tüchtigkeit der Mannschaft nach Bermuda einbringen konnte; 
das Admiralitätsgericht in London, welches durch Einigung der 
Parteien zum Schiedsrichter erwählt war, erkannte dafür 
unserem Dampfer den hoben Bergelohn von 6600 £ zu. — 
Die Dampfer »Marxburge und »Heimburge, die wir wieder 
»Athos«e und »Argose benannten, traten durch Ankauf im März 
resp. Mai unserer Flotte hinzu, und wir brachten letztere so- 
dann auf 21 Schiffe durch Erwerbung des englischen 
Dampfers »Rodneye — 1896 gebaut, 3400 T. Tragfähigkeit — 
von uns »Pylos« genannt. 

Wir saben uns veranlasst, ab 1. Januar d. J. einen 
grösseren Quaischuppen von der hiesigen Quai-Ver- 
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waltung in Pacht und den Betrieb desselben in eigene Regie 
zu nehmen, weil ein Theil der zur Umladung der im Levante- 
verkehr ankommeuden Güter bislang benutzten Eisenschuppen 
demnächst dem Bahnhofsumbau zum Opfer fallen wird und die 
Bahnverwaltung uns andere Schuppenräume nicht zur Ver- 
fügung stellen konnte. Die Abfertigungen unserer Schiffe im 
Vorjahre waren häufig nicht so regelmässig, wie wir sie ge- 
plant hatten, und wie es das Interesse des Verkehrs unbedingt 
erheischt. 


Auch rückkehrend liess der Dienst noch manches zu 
wünschen übrig. Die Verbindung mehrerer Ausgangshäfen 
auf einer Route bringt verschiedene Unannehmlichkeiten mit 
sich, verlängert die Reisedauer für die ab Hamburg versandten 
Güter und erschwert uns die Disposition über die Rückreisen ; 
allen diesen Uebelständen müssen wir durch Vermehrung 
unserer Flotte abzuhelfen trachten. Die auf Grund dieser 
Erwägungen von uns auf den 26, Februar einberufene General- 
Versammlung hat die Erhöhung unseres Actiencapitals von 
4000000 .4 auf 6000000 „# einstimmig genehmigt. 


Wir haben nunmehr folgende 6 Neubauten in Auftrag 
gegeben: 3 Frachtdampfer von 3150 T. bei der Rostocker 
Schiffswerft »Neptun«, 1 Frachtdampfer von 3150 T. bei der 
Schiffswerft von Henry Koch in Lübeck; 1 Frachtdampfer 
von 3150 T. bei der Schiffswerft in Helsingör; 1 Express- 
dampfer von 4000 T. bei den Herren Blohm & Voss in 
Hamburg, sämmtlich im Frühjahr 1902 zu liefern. 


Wir hoffen mit unserer dann aus 27 Schiffea bestehenden 
Flotte dem Verkehr nicht nur einen bedeutend verbesserten 
Fahrplan bieten, sondern auch unserem Unternehmen eine 
ferner gesteigerte Rentabilität sichern zu können. Die Dividende 
steht ab 12. April zur Verfügung der Actionäre. 


IX. Hanseatische Dampfer-Compagnie, 


Hamburg. 

Betriebscapital: „4 5 000 000; Bruttogewinn: #4 366 396,43, 
Nach entsprechenden Abschreibungen bleibt ein Reingewinn 
von .# 141104,44, der einer Dividende von 10 pCt. gteich 
ist. Da die Rhederei erst seit dem 14. September 1899 be- . 
steht, kann über frühere Dividenden nichts mitgetheilt werden. 


Die Rhederei hat im ersten Betriebsjahre mit 5 Dampfern, 
ca. 14150 T. dw., welche im Laufe desselben angekauft wurden, 
gearbeitet und zwar mit: 1) »Mara Kolbe, 4350 T., Netto- 
Verdienst „4 116904,87; 2) »Elita Nossack«, 2750 T., 
A 18101,68, (das Boot ist inzwischen verkauft worden); 
3) -Emma Luyken«, 2450 T., .4 85883,35; 4) »Arnold Luykene, 
2450 T., .& 72621,95; 5) »Pionier«, 2150 T.. .@ 72 984,58. 
»Tai-Fu«, dieser im Jahre 1897 neu erbaute, speciell für dio 
China-Fahrt eingerichte Dampfer wurde im Januar d. J, als 
Ersatz für'die verkaufte 8. 8. »Elita Nossack« für 4 550000.— 
angekauft und das Boot fährt vertragsgemäss bereits vom 
1. Januar 1901 ab in 12 monatiger Zeitcharter zu $ 8250 pro 
Monat. Weitere Ankäufe sind beabsichtigt, sobald sich Gelegen- 
heit bietet, passende und ebenso rentable Dampfer wie die 
seither angekauften preiswerth zu erwerben, 

Die Aussichten für das laufende Jahr können als günstige 
bezeichnet werden, und es steht zu erwarten, dass das Resultat 
auch unter Berücksichtigung des grösseren dividendenberechtigten 
Actiencapitals nicht hinter dem des Berichtsjahres zurück- 
bleiben wird. Besonders in China macht sich anhaltend eine 
rege Nachfrage nach Dampfern bemerkbar, die sich nach 
Beendigung der Wirren und Rückkehr geordneter Zustände 
im Norden Chinas voraussichtlich noch steigern wird. 


X. Dampfschiffahrts-Gesellschaft „Neptun“, 
Bremen. 


Actiencapital: .4 3500000; Reingewinn: .# 590970, 
nach entsprechenden Abschreibungen bleiben „# 420000 zur 
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Vertbeilung, gleich einer Dividende von 12 pCt. Die 
Dividenden der drei letzten Jahre betragen: 9, 12, 10 pCt. 

Die beträchtliche Steigerung der Frachten, die im letzten 
Jahre eintrat, konnte-bei der Art des Geschäfts nur in mässigem 
Umfange ausgenutzt werden, immerhin aber verschaffte sie 
einen Ausgleich für die enorm gesteigerten Betriebskosten. Die 
neneingestellten Dampfer »Bellooa« und »Theseus« haben sich 
gut bewährt. Als Ersatz für den Dampfer »Diana«, der im 
März verloren ging, und zum weiteren Ausbau der Tonrfahrten, 
hat die Gesellschaft bei der Actiengesellschaft »Weser« zwei 
Dampfer contrahirt, die im Sommer d. J. zu liefern sind. 
Der Kaufpreis für diese Dampfer kann aus den laufenden 
Mitteln bezahlt werden. Dampfer »Apollo« erhält jetzt eine 
neues Maschinen- und Kesselanlage, während Dampfer »Helios« 
um etwa 11 m verlängert wird. Die von der Geselischaft 
befahrenen Linien hatten während des verflossenen Jahres 
ragen Güterverkehr; seit Beginn dieses Jahres ist eine nicht 
unwesentliche Abschwächung zu verzeichnen. Die Gesellschaft 
hat für 1901, einige grössere Contracte zu lohnenden Fracht- 
raten geschlossen und hofft auch fortan befriedigende Resultate 
erzielen zu können, 


XI. Actien-Gesellschaft „Alster“, Hamburg. 

Actiencapital: „4 2500000; nach reichlich vorgenommenen 
Abschreibungen kommt .eine Dividende von 10 pCt. zur 
Auszahlung. Die vorjährige Dividende betrug 8'/,, diejenige 
aus dem Jahre 1898 = 0; jedoch ist hierbei zu bemerken, 
dass dıe Gesellschaft in demselben Jahre, nämlich am 15. Jan., 
gegründet wurde, 

Die Gesellschaft hat im vorigen Jahr einen kleinen Theil 
der Versicherung auf jedes Schiff selbst gelaufen, wodurch 
eine Ersparniss von 10050 .4 erzielt wurde. Da die Preise 
für Dampfschiffstonnage sich im vorigen Jahre erheblich 
steigerten und alle Anzeichen auf einen baldigen Riickgang der 
Dampfschiffswerthe, sowie der Dampfschiffsfrachten hinwiesen, 
so beschloss die Gesellschaft, von einer sich bietenden Gelegen- 
heit Gebrauch zu machen und den Dampfer mit gutem Nutzen 
za verkaufen. Das durch den Verkauf des Dampfers frei- 
gewordene Capital ist zum Ankauf zweier weiterer Segelschiffe 
verwendet, und zwar sind dies die Viermastbarken »Somalic, 
jetzt »Alsterdam« und »Alcedo«, jetzt »Alsterschwan« Der 
Schiffspark der Gesellschaft besteht nunmehr aus sieben 
Schiffen von zusammen 17565 T.-N.-R. Ueber die Geschäfts- 
lage heisst es: »Mit einer Ausnahme sind sämmtliche Schiffe 
bereits auf den im nächsten Jahre zur Abrechnung kommenden 
Reisen begriffen und wir dürfen die Erwartung aussprechen, 
dass der Ausfall dus nächsten Jahres hinter dem diesjährigen 
Ergebnisse nicht zurückbleiben wird.« 


XU. Dampfschiffahrts-Gesellschaft „Triton“, 
Bremen. 

Actiencapital: .4 1200000; Bruttogewinn: .# 214836,92. 
Nach entsprechenden Abschreibungen kommt eine Dividende 
von 8 pCt. zur Vertheilung. Im Vorjabre wurde 5 pCt. ge- 
zahlt; die Gesellschaft ist am 31, März 1898 gegründet. 


Die Dampfer »Rabensteine und »Regensteine waren 
während des ganzen Jahres, Dampfer »Ilsensteine uach der im 
April erfolgten Rückkehr von der nordamerikanischen Ostküste 
in der europäischen Fahrt beschäftigt. Leider ist das Jahres- 
erträgniss durch die in Folge einer Explosion der Kublenladung 
des Dampfers »Regenstein« erlittene Havarie geschmälert. Der 
im Februar der Koch'schea Schiffsworft in Lübeck in Auftrag 
gegebene Dampfer »Falkenstein«e wird Ende April zur Ab- 
lieferung kommen, so dass dann 4 Dampfer in Betrieb sein 
werden. Dieselben sind sämmtlich zu höheren Frachtraten 
und zwar 2 Dampfer bis Ende des Jahres 1901, 1 bis Ende 
Januar 1902 und der vierte bis Ende Juni 1902 verchartert. 
Sind den Schiffen glückliche Fahrten beschieden, so ist zu er- 


warten, dass das Erträgniss für 1901 das Ergebniss des Be- 
richtsjahres übertreffen wird. Schiffe und Maschinen aind in 
bester Ordnung und stehen mit mässigem Wertbe zu Buch. 





Oberseeamtsverhandlungen. 


Dem Führer des Dampfers »Holtenau« war vom Hamburger 
Seeamt auf Antrag des Reichscommissars das Schiffer- 
patent entzogen, weil er sich während der Wache des 
zweiten Stenermanns, als das Schiff im englischen Canal fuhr, 
in die Cajüte zum Ausruhen begeben hatte, und daon eine 
Collision mit einem Segler statifand. Ferner legte das Seeamt 
dem Capitän zur Last, dass er erst nach eingehender Unter. 
suchung der erlittenen Beschädigung des Dampfers nach der 
Unfallstelle zurückfubr und diese mit voller Kraft passirte 
Gegen den Entscheid des Hamburger Seeamtes hatte Capitän 
Ivens Revision beim Oberseeamt eingelegt. Die darauf bezüglich: 
Verhandlung fand am 20. März in Berlin statt. Die Ver- 
theidigung des Capitäns, der auch selbst anwesend war, lag in 
den Händen des Hamburger Rechtsanwalts Dr. Niemeyer 
Seinen Ausführungen entoehmen wir, dass nach seiner Meinung 
die Vorgänge nach der Collision vor dem Hamburger Seeam: 
nicht so eingehend erörtert worden seien, wie dies im Interesse 
des Beschwerdeführers geboten gewesen wäre und gab deshalt 
eine eingehende Darstellung der Thatsachen, betonend, dass die 
Strecke, die das Schiff in der betreffenden Nacht zurückzu- 
legen gehabt habe, gerade diejenige gewesen sei, die für ein 
Ausruben des Capitäns am geeignetsten war. Der Capitic 
habe nur Rock und Weste abgelegt und die Stiefel ausgezogen 
gebabt, Es sei durchaus nieht pflichtwidrig, wenn ein Capitan. 
der von Hamburg bis über Dover hinaus auf Deck gewesen 
sei, sich endlich auch etwas Rube günne. Auch habe kein 
Verstoss gegen die Schifferpflichten darin gelegen. dass ivens 
den 2. Officier, der die gesetzliche Prüfung bestanden hatte, 
selbständig die Wache habe nehmen lassen; habe das Seeanit 
doch selbst anerkannt, dass Burmeister beim Insichtkommen 
des rothen Lichts ein correctes Manöver befohlen babe, Was 
den Vorwurf des Seeamts betreffe, Capitin [vens habe nicht 
sofort, als er auf Deck kam, die Maschine stoppen lassen, s 
brauche nach § 1 des Reichsgesetzes vom 15. August 1876 de: 
Beschuldigte dem Schiffe, mit dem er collidirt habe, dann keinen 
Beistand zu leisten, wenn er dazu nur mit erheblicher Gelshr 
für das eigene Schiff im Stande war. Und eine solche Gefahr 
sei nach der Meldung des 1. Steuermanns Döffuer anzunehmen 
gewesen, wenn der Dampfer mit den Löchern im Bug gegev 
die See gewendet worden wäre, um so mehr, als die Sse boli 
giug. Auch sei Döffner der Ansicht gewesen, dass das Aus- 
setzen eines Bootes nicht möglich gewesen sei, Jedenfalls 
liege in dem ganzen Verhalten des Capitäns nach der Collision 
kein so erhebliches Verschulden, dass eine Patententziebunr 
gerechtfertigt erscheine. Zudem habe auch das englische 
Gericht, dem die Angelegenheit vorgelegen, ausgesprochen, dass 
»all proper assıstance« geleistet worden sei und die Besatzung 
sich richtig benommen habe u. s. w. 


In seiner Erwiderung erklärte der Reichscommissar, dass 
wie dies bei dem Hamburger Seeamt stets geschehe, auch i 
dem vorliegenden Fall mit der grössten Gewissenhaftigkeit vor 
gegangen worden sei. Was das Verhalten des Schiffers anbe- 
lange, so habe er keinen Willen gezeigt zu retten, er sei mit 
Volldampf an der Unfallstelle vorbeigefahren und habe sich 
um das Schicksal der Untergegangenen nicht im Mindesteo 
gekümmert, Zeit zu Rettungsmaassregeln sei noch vorhanden 
gewesen. Aus der Aussage des 1. Steuermanns, der an Back- 
bord zwei Masten mit Raaen, und an Steuerbord eiuen Mast 
mit einem Gaffelsegel gesehen haben wolle, gebe doch Mar 
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hervor, dass das Fahrzeug zu jener Zeit noch nicht gesunken 
gewesen. der Dampfer »Holtenau« vielmehr zwischen dem 
zweiten und dritten Mast hindurchgefahren sei und das Schiff 
vorläufig nur etwas hinuntergedrückt gehabt habe. Der Reichs- 
commiasar tadelte es schwer, dass Ivens, anstatt ins Karten- 
haus, unter Deck gegangen sei und das Commando einem ganz 
jungen Steuermann überlassen habe, der bei dem regen Ver- 
kehr im englischen Canal nur dem 1, Steuermann zukomme. 
ler Reichscommissar hielt daher seinen Antrag aufrecht. 

Nach gepflogener Berathung verkündete der Vorsitzende 
hierauf Folgendes: 

»Das Oberseeamt hat beschlossen, den Spruch des Seeamts 
in Hamburg dahin abzuändern, dass dem Schiffer Ivens die 
Befugniss zur Ausübung des Schiffergewerbes 
zu belassen und die Kosten des Verfahrens ausser Ansatz 
zu lassen seien.« 


Schiffbau. 


Stapelläufe, 

Der neue Küstendampfer »Inlander: der Deutsch- 
Australischen Dampfschiffahrts-Gesellschaft, der sich bekanntlich 
auf der Werft von B. Wencke Söhne im Bau befindet, wurde 
am 20, März bei Flutbbobe zu Wasser gelassen. Das Schiff 
hat bei einer Länge von 173 Fuss, einer Breite von 26,6 Fuss, 
einer Tiefe von 19 Fuss und einem Tiefgang von 12,6 Fuss 
eine Ladefähigkeit von etwa 750 T. Die Maschine hat eine 
Stärke von 300 indicirten Pferdekräften. Der »Inlander« soll 
Inldmöglichst zur Ablieferung gelargen, um von der Deutsch- 
Australischen Dampfschiffahrts-Gesellschaft in den Verkehr an 
der australischen Küste eingestellt zu werden. 

. " * 

Für die Hamburg - Amerika Linie lief am 21. März von 
der Flensburger Schiffsbau - Gesellschaft der Dampfer »Silvia« 
vom Stapel. Der Neubau ist ein Schwesterschiff der ebenfalls 
von dieser Werft hergestellten »Sithoniac. Der Dampfer hat 
eine Länge von 436‘, Breite 56‘ und Tiefe 31° 11*. 


. ” 
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Am 23. März lief auf der Schiffswerft von Henry Koch 
in Lübeck ein für die Dampfschiffahrts - Gesellschaft »Triton« 
4.0. in Bremen neuerbauter Frachtdampfer mit dem Namen 
»Falkenstein« glücklich vom Stapel. Derselbe hat folgende 
Abmessungen: 255‘ X36'X10'X6*. Tragfühigkeit bei 
einem Tiefgaug von 17‘ 3* 2300 T. d. w. 


Schiffsbauten für den Oesterreichischen Lioyd, Die An- 
koipfüung neuer Verkehrsbeziehungen und die Steigerung der 
Intensität der bestehenden Verkehrslinien hat den österreichischen 
Lloyd veranlasst, zur Bestellung neuer, leistungsfähiger Dampfer 
die Aufnahme einer Prioritäts-Auleibe von 18 Mill. K. zu be- 
schliessen. Für den grossen, bereits im Bau befindlichen 
Dampfer »Austria« (6590 Brutto-Tonnengehalt, 3400 indicirte 
Pferdekräfte, 50 Cajütsplätze) wurden die Kosten mittelst einer 
schwebenden Schuld aufgebracht. Von der jetzt geplanten 
luvestitionsanleihe soll der Aufwand für acht oder neun neue 
Dampfer verschiedenen Tonnengehalts bestritten werden, wobei 
aber gleichzeitig mehrere Dampfer veralteter Type veriussert 
werden sollen. Die neu zu bauenden Dampfer sollen von der 
Werft des Lloyd selbst in Triest geliefert werden. Drei dieser 
Dampfer sind schon jetzt begonnen, 





Vermischtes. 





Wie ein englischer Trawler den anderen rammts. Der 
Nummer 917 der »Fish Trades Gazette« vom 15. December 1900 
entnehmen wir die Schilderung des folgenden erstaunlichen 
Vorfalls über eine Collision zwischen den Dampftrawlern 
»Balmoral Castles und »St. Paule aus Grimsby, welcher sich 
am 17. October 1900 zutrug. 

Der »Balmoral Castle« fischte in der Faxabey bei Island, 
als der »St. Paul« unter seinem Heck passirte. Der Führer 
des »St. Paul« unterhielt sich mit dem Führer des »Balınoral 
Castle« beim Passiren. Als der Führer des zuerst genannten 
Schiffes auf dem anderen Schiffe Jemand lachen hörte, wurde 
er wüthend, bediente sich höchst unanständiger Ausdrücke und 
sagte schliesslich, er würde ihnen (auf dem anderen Schiffe) 
etwas zu lachen geben. Er wendete darauf sem Schiff und 
hielt direct auf den »Balmoral Castlee zu. Der zweite Mano 
(Steuermann) legte jedoch das Ruder Bakbord und vermied 
dadarch den Zusammenstoss. Der Führer des »8t. Paul« 
machte darauf einen zweiten Versuch das andere Schiff zu 
rammen und der Steuermann vermied wiederum in ähnlicher 
Weise die Collision. Beim dritten Versuch war ihm dies nicht 
mehr möglich. 

Der »St. Paul« rammte thatsächlich den »Balmoral Castle« 
mit voller Fahrt am Steuerbord Quarter. Es gab eine schwere 
Collision. Als der Führer des rammenden Schiffes gefragt 
wurde, ob er wisse, dass der »Balmoral Castle« leck sei und 
Wasser mache, erwiderte er: »Ich werde Euch noch viel mehr 
leck machen.« Darauf dampfte er mit voller Fahrt, die Dampf- 
pfeife blasend, ab. Ein anderer Trawler, der »St. George, 
welcher in der Nähe war. dampfte ebenfalls fort. Die durch 
das Handelsamt in Eouglaud veranlasste Gerichtsverhandlung 
ergab, dass der Führer des »St. Paul« mit dem zweiten und 
dritten Mann (also etwa mit dem Steuermann und Bootsmann) 
auf Island an Laud gewesen war und sich betrunken hatte, 
bevor der Vorfall stattfand. Sie ergab ferner, dass der Führer 
des >St. Paul« selbst das Ruder genommen hatte, als er auf 
den »Balmoral Castle: zudampfte, dass ihn der Steuermann 
zwei Mal von dem Ruder fortschob, um den Zusammenstoss 
zu vermeiden, dass ihm dies das dritte Mal aber nicht gelang. 

Beide Schiffe hatten durch den Zusammenstess schwere 
Havarie erlitten, denn es stellte sich heraus, dass auch der 
»St. Paul« stark beschädigt wurde. 


Dem Fübrer des »St. Paule wurde das Patent entzogen, 
weil e: mit seinem Schiff beharrlich und absichtlich den 
*Balmora! Castlee rammte. Nach dieser Entscheidung wurde 
er von der Polizei verhaftet, weil er absichtlich das Leben 
seiner Besatzung gefährdet hatte. 


Damit schliesst die uns zugänglich gewesene Schilderung 
des Vorganges. Dass und wie sie zur Vorsicht bei der Au- 
näherung britischer Trawler mahnt, geben wir unseren Fischern 
zu bedenken. 

{Mittheilungen d. D. Seefischereivereins) 


Die englische Rhederei besitzt eine Anzahl von Ver- 
einigungen zum Schutze des Seefahrtgewerbes. Diese Cor- 
porationen befassen sich damit, die vielen Fragen und Ver- 
wicklungen, zu denen die Rhederei mehr wie irgend ein 
anderes Gewerbe Aulass giebt, principiell zu regeln, Sie haben 
2. B. die Aufgabe, ihre Mitglieder gegen Verluste zu schützen, 
die aus Frachtverträgen, Bergelöhnen, Havarieabgaben oder 
aus einem andern Streitobjecte entstehen können. Ferner legen 
die englischeu Vereine die Form der Charterungen (Koblen-, 
Getreidecharter u. s. w.) fest und führen auf ihre Kosten 
Processe von principiellem Interesse. Der deutschen Rhederei 
hat es bis jetzt an dergleichen Interessenverkünden gefehlt, 
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wobei allerdings zu bemerken ist, dass solche Vereine mehr 
den kleineren, mit der sogenannten »wilden Fahrt« beschäftigten 
Rbedereien zu Gute kommen, als den grossen regelmässigen 
Linien, dass daher die führenden Personen der deutschen 
Handelsschiffahrt bisher keinen driogenden Anlass hatten, sich 
mit der Frage zu beschäftigen. Ein solcher ist, wie der »Frankf. 
Ztg.« geschrieben wird, jetzt gegeben. Die deutsche Rhederei 
geht jetzt auch mit der Gründung eines deutschen Vereins 
zum Schutze der Rhederei-Interessen um. Die Anregung dazu 
kam zuerst aus Flensburg und ist von der Hamburger Handels- 
kammer aufgenommen worden, die die Rheder ihres Bezirkes 
zu einer ersten Besprechung in diesen Tagen geladen hat, 
Man will einen hervorragenden Fachmann als Geschäftsführer 
gewinnen. Der Centralsitz des Vereins soll Hamburg als Haupt- 
sitz der deutschen Rhederei werden. 


Schiffsverkehr im Hafen von Rotterdam während des 
Jahres 1900. Zahl und Raumgehalt der Schiffe, welche im 
abgelaufenen Jahre den Hafen von Rotterdam anliefen, stellten 
sich, wie folgt: 


Semischiffe Dampfsachiffe Zusammen 
= Brutto- Bratto- 3 Brutto- 
Netionnlität 5 vo eh «= oh 
“ RT + R.-T. < K.-T. 
Britische. ... 50 51021 3622 5313867 3672 5364888 
Niederländische 87 14298 1126 1599481 1213 1613779 
Deutsche . . 26 31971 1203 1428099 1229 1460070 
Spanische ... — _ 292 622921 292 622921 
Norwegische... 55 34043 292 363801 347 397844 
Dinische.... 9 2223 155 257397 164 259620 
Schwedische.. 11 6748 105 122330 116 129078 
Andere. .... 20 17085 215 411579 235 29264 


Zusammen . 258 157980 7010 10119475 
Verkehr des 
Jahres 1549 266*1783037 6624 8607136 6890 YTS5176 
Im Vergleich zum Jahre 1899 hat also die Zahl der 
Schiffe, welche den Hafen von Rotterdam anliefen, im Jahre 
1900 um 378 und ihr Raumgehalt um 492288 R.-T. zuge- 
nommen. Dabei ist die Zabl der Segelschiffe um 8 und ihr 
Raumgebalt um 20048 R.-T. zurückgegangen, die Zahl der 
Dampfer dagegen um 386 und ihr Raumgebalt um 512336 R.-T. 
gestiegen, 


7268 10277464 


(The Board of Trade Journal.) 


Keine Kohlen auf St. Helena. Für Dampfschiffsrhedereien 
dürfte es von Interesse sein, zu erfahren, dass gegenwärtig 
Dampfer nicht darauf rechuen können, sich auf St. Helena mit 
Kohlen zu versorgen, da nach einer telegraphischen Mittheilung 
des französischen Consularagenten auf St. Helena der dort 
verfügbare Vorrath an Kohlen in deu Besitz der englischen 
Admiralität übergegangen ist, 





Vereinsnaehrichten. 


Nautischer Verein zu Hamburg. 

Sitzung 25. März. Nach Erledigung der Eingänge, unter 
denen Zuschriften aus Bremen und Königsberg, Erfindungen 
zur Sicherheit auf See betreffend, erwähnenswerth sind, wird 
die Aufmerksamkeit auf den von Prof. Vital in letzter Nummer 
der »Hansa« veröffentlichten Artikel hingelenkt. Ueber 
Com passeintheilange, den Gegenstand der Tagesordoung 
greift cin recht lebhafter Meioungsaustausch Platz, Den Be- 
sprochungen zu Grunde liegt eine vom Hydrographischen Amt 
zu Washington vorgeschlagene Compassrose in Gradeintheilung 
von 0 bis 360° Den Mitgliedern war weiterhin die in der 


Kaiserl. Marine gebräuchliche Rosa sowie die im Jahre 16% 
von Herra Bortfeldt befürwortete und schliesslich noch eins 
Compassrose aus dem Jahre 1856 zugänglich gemacht. (Ds 
wir in nächster Nummer näher anf die verschiedenen Compas- 
rosen eingehen werden, mag. dieser Hinweis vorläufig ge 
nügen. D.R.) Nachdem die Vor- und Nachtbeile der genannten 
Systeme gegeniibergestellt und genügend beleuchtet waren, 
spricht sich der Verein für die Eivführung von Compassrosse 
aus, die sowohl nach Graden (von 0 bis 360 fortlaufend) wie 
nach Strichen eingetheilt sind. Zu Deviationsbestimmunge 
wurde die Gradeintheilung vollkommen genügen, ja überhaupt 
am zweckentsprechendsten sein, zum Steuern ist aber zur Ver- 
meidung von Verwechselungen eine Stricheintheilucg neth- 
wendig. Im Anschluss an diese Besprechungen wird der 
Wunsch laut und findet auch entsprechenden Anklang, heme 
aus diinnem Papier hergestellte Compassrosen in Gradeintheilang 
zum Aufkleben in den Seekarten in den Handel zu bringen. 
An Abnehmern würde es nicht fehlen. Io nächster Sitzung 
wird sich der Verein mit einem Nachtsignal-System, dargestellt 
durch optische Zeichen, beschäftigen. Der Erfinder, ein Hen 
Behr, hat seine Signale bereits einem Ausschuss des Deutschen 
Nautischen Vereins am 25. Februar auf dem Tempethofer 
Felde bei Berlin vorgeführt. 


— —— 


Verein Deutscher Seeschiffer zu Hamburg. 

Sitzung vom 27. März. Der Vorsitzende widmet vor 
Eintritt in die Tagesordnung dem verstorbenen Nestor bam- 
burgischer Rheder, Herrn Carl Laeisz, einen warmempfundeos 
Nachruf, indem er ganz besonders die Verdienste des Hin- 
geschiedenen um die Entwickelung der deutschen Segelschiff- 
fahrt hervorhebt. — Als Mitglieder werden die Herren Capitäo: 
Mangelsdorf, D. »Reinfelde und Müller, D. »Diamaut« 
aufgenommen. Zur Besprechung liegen Beschreibungen über 
eine Anzahl Vorschläge zur Verbesserung des Rettungswexa* 
sowie zur Erweiterung des Nachtsignaldienstes vor. Der 
Verein wird gelegentlich auf einige Sachen zurückkommen. 
Mit Bezug auf einen sog. Schwimmpanzer, der die im Gebrauch 
befindlichen Rettungswesten ersetzen soll, wird dem Erfınder 
auf dessen Anfrage Mittheilung gemacht werden, dass der 
Verein am 17. April bereit ist, seine Erklärungen entgegen- 
zunehmen. Ueber den Werth des Behr'schen Nachtsiena- 
systems, worüber Prospecte vorliegen, sind die Meinungen seht 
getheilt. Vorwiegend wird jedoch die Ansicht vertreten, dass 
durch farbige Lichtzeichen erzeugte Nachtsignale wenig Aut- 
sicht auf Anklang in maassgebenden Kreisen finden warden. 
Herr Bebr hat in den Farben grün, roth und weiss, Signae 
zu dem Zwecke zusammengestellt, dass die Nationalität ui 
die Buchstaben - Flaggen des interoationalen Sıgnalbuches 
auch des Nachts verständlich gemacht werden können. — 
Nachdem noch aus den periodischen Eingängen verschiedeor 
bemerkenswerthe Stellen eitirt sind, tritt die Versammlung ir 
die Besprechung der Tagesordaung »Rechtweisend« 
Compassrosen mit Gradeinthetlang in Ser 
kartene ein. Nach recht lebhaftem Meinungsaustausch be- 
fürwortet der Verein die Eintheilung der Compassrosen ® 
Graden von 0 bis 90° unter Beibehaltung der Cardinalpanti- 
N. 0.8. W. Ausserdem wird das Steuern auf volle Grade 
als wünschenswerth erklärt und zur Vermeidung von Irrthimere 
beim Steuern in Anregung gebracht, die Peripherie der Roe 
mit von einander abweichenden, in die Augen fallenden Meri- 
malen in bestimmten Abständen zu kennzeichnen. Weiterkın 
wird empfohlen alle Seekarten mit rechtweisenden Compass 
rosen in Gradeintheilung zu versehen, und bei etwa eingezeich- 
neten missweisenden Compassen zur Verhütung von Irrthimers 
die Stricheintheilung beizubehalten. Am nächsten Mittwork 
fällt die Sitzung aus. 
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Verein Deutscher Capitäne und Officiere der Handelsmarine 
zu Hamburg. 

In der am 21. März abgebaltenen Mitgliederversammlung, 
weiche unter Leitung des Herrn Capitän Zielke stattfand, wurde 
zunächst ein Herr als Mitglied in den Verein aufgenommen, 
Sodann wurde zu Punkt I der Tagesordnung, Aenderung des 
$10 der Satzungen übergegangen und dieser Antrag vach 
längerer Debatte abgelehot. Der nächste Punkt der Tages- 
ordnung war Wahl eines Vorsitzenden und wurde der bisherige 
provisorische Vorsitzende, Capitän Zielke mit grosser 
Majoritat gewählt. 


New-Yorker Frachtenbericht. 
Mitgetheilt durch die Herren Funch, Edye & Uo. 





New-York, den 15. März 1900. 


im Frachteumarkt, soweit Getreidecharter in Betracht 
kommen, herrscht so zu sagen Stillstand; Nachfrage nach 
vollen Frachtdampforn besteht nicht. Nach Cork f. O. sind 
2s 2d bezahlt und man kann in Ermangelung weiteren Be- 
darfs wohl sagen, dass eine bessere Rate zur Zeit nicht zu 
erzielen ist. Vom Golf aus hat ein lebhaftes Chartergeschäft 
für Stückladung und »Timber« Platz gegriffen; jedoch wurden 
die gewährten Raten in den meisten Fällen etwas herabgesetzt. 
Dieses ist die einzige Richtung, aus der sich irgend welche 
Lebhaftigkeit bemerkbar gemacht hat. Einige wenige Ab- 
schlüsse sind auf der Zeitcharter-Basis zu Stande gekommen. 
{a langen Reisen herrscht einiger Bedarf nach Räumte für 
kistenöl vor. Folgende Abschlüsse sind zu Stande gekommen: 
Yon New-York nach Hongkong oder Shanghai 30 und 32 c., 
von Philadelpbia nach Japan 30 ec. Vom Standpunkt der 
Rheder ist die Lage des Frachtenmarktes nichts weniger als 
sufriedenstellend. — Trotz der begrenzten Angebote von 
grossen Schiffen bleibt das Geschäft in Segelschiffsräumte fort- 
gesetzt flan. Haten für Kistenöl nach dem fernen Osten sind 
in Folge der in dieser Fahrt beschäftigten Dampfer noch 
schlechter als früher, Sonst haben wir Nichts von Bedeutung 
zu berichten. 






Wir notiren 









Liverpool, Dpfr. | 1!/,d | 7/6 6; 10/ 
London, Yd 17/6 9, 17/6 
Glasgow, 2d 17,6 8, 15, 
Bristol 24d 7/6 12/6 176 
Hull 2d 17,6 15/ 17,6 
i 3'/,d , 17/6 12,6 17/6 
Newcastle 2',d 20; 15; 17/6 
Hamburg 37*/,a40 3) Wr - 16 cents. | 50 mk 
Rotterdam 20 cts. 16 cts. | 13c. 
Amsterdam 5e. 20 cts. | 15 cts. | 13c. 
Kopenhagen 2,9 18/9 15 ec, 20/ 
Bordeaux i 25 ots. | 2,0. | $8 
Antwerpen 2'i,d 18/9 12/6 15/ 
Bremen 304 20c. 166, Ie. 
Marseille 2/6 22/6 15; 22/6 


Baumwolle, gepr.: Liverpool 13 c. — Hamburg 24 ¢. 
— Amsterdam — coc. — Kopenhagen 40 c. — Antwerpen 20 c. 
— Bremen 25 c. — Marseille — c. 

Raten für Charters je nach Grösse und Häfen: 


Cork f. 0. Direct. Continent. Shanghai. 
N. Y, Balt, U. KR. 
Getreide p. Dpfr. 2/6 2/6 2/1", 2) eee 
Raff. Petrol. p. Segel .... 2/0943; er 27 0 
Hongkong. Java, Usleutta. Japan, 
Getreide par Dampfer ....22 eee wee ee tee 
Raff. Petrol. per Segel 24c. 25c. 20c. 25*/,¢. 





Büchersaal. 





Das erste Heft zur Statistik des Deutschen Reiches, 
herausgegeben vom Kaiserlichen Statistischen Amt 
haben wir mit bestem Dank empfangen. Aus seinem 
reichhaltigen und sehr werthvollen Inhalt mögen als 
besonders bemerkenswerth und event. zur weiteren 
Bearbeitung als geeignet hervorgehoben werden: 
Zollfreie Schiffbaumaterialien; Verunglückungen 
deutscher Seeschiffe 1898 und 1899; Schiffsunfälle 
an der Küste 1899 und die überseeische Aus- 
wanderung 1900. 


Magnetismus und Deviation der Compasse in eisornen 
Schiffen für den Unterricht in Navigationsschulen und zum 
Selbstunterricht von H. A. Jungelaus, Navigations- 
schul-Director. Dritte und Uebungs- 
aufgaben versehene und verbesserte Auflage, Bremer- 
haven’ Verlag von G. Schipper vorm. Chr. G. Tienken. 


Die vorliegende dritte Auflage des Jungclaus’schen 
Compassbuches, das sich einer weiten Verbreitung unter den 
Seeleuten erfreui, hat nicht unwesentliche Veränderungen 
gegen die zweite Auflage aufzuweisen. Schon beim Durch- 
blättern des Buches erkennt man, dass der Verfasser mit der 
grössten Gewissenhaftigkeit und Gründlichkeit dabin gestrebt 
hat, den Iobalt des Buches den Anforderungen der Praxis 
mehr und mehr anzupassen. Es wird nicht viele Fragen aus 
der Deviationslehre geben, über die man sich in dem Buch 
nicht Ratbs holen kann. Die Ausführlichkeit der Darstellung 
verbunden mit einer grossen Klarheit im Ausdruck, die in dem 
Verfasser den gewandten Lehrer erkennen lässt, werden das 
Buch besonders für die werthvoll machen, die sich ohne 
Lehrer eingehendere Kenntnisse in diesem Gebiet verschaffen 
wollen. Für diese würde der Verfasser vielleicht" noch ver- 
ständlicher geworden sein, wenn er die mathematische Formel 
noch etwas mehr ia den Hintergrund hätte treten lassen, in- 
dem er einzelne Punkte nur qualitativ behandelt hätte. Eine 
ganze Reihe von Formeln sind für den Seemaun, der nicht 
weiter in die Theorie einzudringen wünscht, wirklich ent- 
behrlich. Es wäre daher vielleicht nicht unangebracht ge- 
wesen, einige Formeln und deren Discussion durch kleineren 
Druck von der eigentlichen Darstellung zu trennen, wodurch 
schon äusserlich das Wichtige von dem weniger Wichtigen ge- 
trennt worden wäre, Im Uebrigen bat der Verfasser bei der 
Auswahl des Stoffes mit vielem Geschick verfahren; der 
Prüfung, Aufstellung und Compensation der Compasse ist ein 
weites Feld eingeräumt; auch die Hülfsinstrumente haben ge- 
bührende Beachtung gefunden. Die Lehre von dem Magnetismus 
ist sehr eingehend behandelt, auch hier würden vielleicht 
einzelne Capitel entbehrlich gewesen sein. Da indessen das 
Buch auch den Zweck verfolgt, die Theorie mehr zu berück- 
sichtigen, als die Praxis nothdürftig gebraucht, so soll diese 
Ausführlichkeit nicht getadelt werden. Die in dem Buche be- 
handelten physikalischen Versuche sind verständlich be- 
schrieben und leicht von Jedermann anzustellen, nur ist der 
Versuch zur Erklärung des Trägbeitsmomentes nicht ein- 
wandsfrei; er würde daher besser durch einen anderen ersetzt 
werden. — Wir sind überzeugt, dass das Buch auch ia dritter 
Auflage seine alten Freunde bewahren uod news dazu werben 
wird. F. 


mit Beispielen 
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Verband Deutscher Seeschiffer-V ereine. 




















Verein Deutscher Seeschiffer 
zu Hamburg. 
(Geschäftsführender Verein, 
Steinhöft 1.) 


Schiffer-Gesellschaft 
in Lübeck. 


Flensburger 
Seeschiffer -Verein 
in Flensburg, 


Seeschiffer-Verein „Weser“ 
in Bremerhaven. 





Seeschiffer-Verein „Stettin« 
in Stettin. 





Hierdurch theilen wir allen Mitgliodern des Verbandes Deutsoher Seesohiffer-Vereine mit, dass oad 
getroffener Vereinbarung zwischen dem Verleger der »Hansa« und dem vom Verband ermiichtigten geschäftsführenden Vers» 
in jeder Nummer dieser Zeitschrift eine Seite reservirt bleibt, für Mittheilungen aus den Kreisen des Verbandes Deutscher 
Seeschiffer-Vereine. 

Ebenso wie nach geschehener Ucbereinkunft, jeder Verein bemüht sein wird, der allgemeinen Beachtung wert 
Themata in diesen Spalten zur Discussion für die Brudervereine zu stellen, hoffen und erwarten wir von den einzelnen 
Mitgliedern für solche Auslassungen dasjenige Interesse, welches im Sinne einer weiteren Entwickelung und Entfaltung des 
Verbandes nothwendig und desshalb von Wichtigkeit ist. 

Ferner sollen in Zukunft alle Eingaben des Verbandes bezw. der Einzelvereine an Behörden oder Beamte netet 
deren event. Antwort, sowie der Briefwechsel der Vereine untereinder über nichtinterne Sachen hier veröffentlicht werden. 

Ausserdem hoffen wir auch von den einzeloen Mitgliedern, insbesondere von activen Seeschiffern, Anregungen © 
erfahren, die geeignet zu einer Besprechung in den Vereinen oder im Verbande sind. 

Schliesslich werden wir den bier für den Verband verfügbaren Platz nöthigenfalls auch dazu verwenden, um 
unmotivirte Angriffe auf unsere Thätigkeit und auf unsere Bestrebungen in geeignet erscheinender Weise zurückzuweisen bez* 
zu widerlegen. 

Um solche Vorsiitze durchführen zu können, bedarf es regster Aufmerksamkeit aller Verbandsmitglieder für 
alie Angelegenbeiten, die für den Stand deutscher Seeschiffer von irgend welcher Bedeutung sind. Diese Antheilnahme für 
den Verband, soweit sie besteht, zu pflegen und zu hüten, falls sie noch fehlen sollte, zu erwecken und weiter zu verpflanzer. 
war in erster Linie die Ursache zu unserer Abmachung mit dem Verlag der »Hansa«. Damit nach einem Jahre probeweisen 
Versuches nicht etwa Reue, sondern berechtigte Genugthuung über diesen getroffenen wichtigen Schritt die vorherrschend« 
Empfindung ist, bringen wir den Verbandsmitgliedern dringend in Erinnerung, dass eine zielbewusste Wahrung der Interesse 
unseres Standes nur mit Aussicht auf Erfolg möglich ist. wenn die Standesrepräsentauten, die deutschen Uapitäne, einmätbir 
zusammenstehen. 


Der Verband Deutscher Seeschiffer-Vereine. 
Der geschäftsführende Verein: 


C. Schroedter, Ed. Lewens, 
Vorsitzender. Schriftführer. 
Notiz: Der geschäftsführende Verein ersucht für die folgende Nächste Sitzungstage: 


Nummer um Angaben, wann und wo (nähere Adresse) 
die Einzelvereine ibre nächste Sitzung abbalten. Alle Verein Deutscher Seeschiffer zu Hamburg 
Mittheilungen, von denen thre Absender eine Ver- am 10. April 1901 
öffentlichung in der nächsten Nummer der »Hansa« | im Schiffer-Gesellschaftshaus (Eckernförderstrass' 
wünschen, müssen spätestens Dienstag Abend 
zur Post gegeben werden, damit sie Mittwoch der Tagesordnung: 
Druckerei zugestellt werden können. Besprechung fiber die Errichtung eines Schiffer 
| hauses. 
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Verantwortl. Redakteur: C. Schroedter. 


Erscheinungsweise. 
Die ,, Hansa", Deutsche nautische Zeitschrift, 
erscheint jeden Sonnabend. 


Bestellungen. 

Alle Buchhandlung en, Festina und Zeitun 

Exped! en des In- und Auslandes, sowie 

Peeeneng nehmen Bestellungen ent entgegen. 
ne men: Silomon's 


sind an die Redaction, 


u Oft 1, zu richten. 


. Geldsendungen und ndlıng Eckard & 
heiten an die, Verlagshan wakeets & 
Messtorff, Hamburg, Steinhöft 


1901. No. 14. 





Deutsche nautische Zeitschrift. 


— Verlag von Eckardt & Messtorif in Hamburg. 


Preis, 


Im Buchhandel vierteljährlich 4 Mark, im 
deutsch -Österreichischen Postverkehr 4 Mark 
75 Ptg., im Weltpostverein 5 Mark 50 Pig. 


Einzelne Nummern 4 50 Pfg. 


Anzeigen. 


Für die dreigespaltene Petitzeile oder deren 
Raum werden 40 Pfg. berechnet. 


Annahme: Durch die Verlagshandlung, sowie 
die Annoncen- nn ee n Bremen durch 
die Buchhandlung von H.W. Silomon, Erstere 
‘rtheilt auch Auskunft über Beilagen u. s. w, 


Frühere Jahrgänge (1864 u. f) und Nummern der „Hansa“ werden, soweit vorhanden, zu ermässigten Preisen abgegeben 
Hamburg, den 6. April. 


XXXVIII. Jahrgang. 












Inhalt: Auf dem Ausguck. 
Schiffahrt in Frankreich. — Verschiedene Compassrosen. 


— Vermischtes, — Vereinsnachrichten. — Frachtenbericht. — Büchersaal. 


— Rückblick auf eine zehnjährige Thätigkeit. — Die Reform der Prämien der Handels- 
— Verkehr auf den deutschen Reichspostdampferlinien. — Schiffbau. 
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Auf dem Ausguck. 































Im März v. J. veröffentlichte Herr Knipping, 
der Bibliothekar der Deutschen Seewarte, unter 
dem Titel »Das Chronometer in der deutschen 
Handelsmarine« einen längeren Artikel in der 
»Hansa«., Die Quintessenz seiner Ausführungen 
war, 1 Chronometer auf jedem Schiffe ist gut, 
2 sind besser und 3 am Besten. Diese Arbeit 
veranlasste s. Zt. den Vorsitzenden des Deutschen 
Nautischen Vereins in einem Rundschreiben darauf 
mit der Bemerkung hinzuweisen, dass die von 
Herrn Knipping gegebenen Anregungen werth 
seien, den Nautischen Vereinstag zu beschäftigen 
Der Nautische Verein zu Hamburg nahm in Folge 
dieser bedingten Aufforderung zum beregten Gegen- 
stand Stellung, ohne sich jedoch mit der Auffassung 
seines Mitgliedes, Herrn Knipping, zu identificiren. 
Vielmehr wurde vorwiegend der Standpunkt vertreten, 
dass eine gesetzliche Vorschrift über die Führung einer 
bestimmten Anzahl Chronometer zu Unzuträglich- 
keiten führen könne; man solle den Rhedern über- 
‚ lassen über die Zweckmässigkeit solchen Verfahrens 
‘ Erfahrungen zu sammeln und diese dann zu ver- 
werthen. Ausserdem wurde darauf hingewiesen, 
dass die Leistungsfähigkeit der deutschen Chrono- 
‚meterindustrie, wenn eine Massenproduction von 
gefordert werden solle, auf eine harte Probe 
gestellt werde, wahrscheinlich nicht zur Erhöhung 
der Qualität der hergestellten Instrumente. Wir 
ı auf diese Besprechung zurück, weil sich 


im kürzlich veröffentlichten Heft der Statistik des 
Deutschen Reiches über die Verwendung von Chrono- 
metern auf deutschen Handelsschiffen folgende 
authentische Angaben befinden: 


Mit Chronometern versehen waren 


am 1. Januar 1900: 
von 2288 ım Bestande nachgewieseuen Segel- 
SARL VER 392 = 17,1 pCt. 
» 1293 im Bestande nachgewiesenen Dampf- 
DORIHOR: „0.0.4 nee ee 708 = 54,8 » 
am 1. Januar 1895 dagegen: 
von 2622 im Bestande nachgewiesenen Segel- 
BEHUEBD en a eicseratero ian erpotwiguaeiriesinthe 645 = 24,6 >» 
» 1043 im Bestande nachgewiesenen Dampf- 
BOB naar en renn 07=592 > 


Hierunter befanden sich am 1. Januar 1895 86 Segel- 
schiffe und 135 Dampfer mit je 2, sowie 3 Segelschiffe und 
1 Dampfer mit je 3 Chronometern; am 1. Januar 1900 dagegen 
92 Segelschiffe und 135 Dampfer, welche je 2 Chronometer, 
sowie 2 Segelschiffe und 1 Dampfer. welche je 3 Chrono- 
ineter führten. 

Diese Zahlen beweisen also, soweit Segler mit 
Chronometern in Betracht kommen, eine bedeutende 
Abnahme nicht nur in absoluten Zahlen, sondern 
auch procentual ausgedrückt. Hinsichtlich der 
Dampfer hat zwar eine Zunahme von 617 auf 708 
Platz gegriffen; die daraufbezüglichen Procentsätze, 
59,2 bezw. 54,8 zeigen aber ein entgegengesetztes 
Verhiiltniss. Soweit es sich um Schiffe mit zwei 
Seeuhren handelt, ist in fünf Jahren bei Seglern 
eine Zunahme um sechs zu verzeichnen, bei den 
Dampfern hat keine Veründerung Platz gegriffen. 
Schiffe mit drei Chronometern gab es 1895 noch 


158 


vier, 1900 nur drei. Da nun nach den zweifellos 
richtigen Angaben des Herrn Knipping die Schiffe 
mit zwei Chronometern innerhalb der letzten 20 Jahre 
von 60 auf 227 gestiegen sind, muss man, ange- 
sichts obenstehender Daten für die letzten fünf 
Jahre, zu dem Resultat kommen, dass die anfängliche 
günstige Ansicht über den Werth zweier Chrono- 
meter an Bord eines Schiffes einer anderen Er- 
kenntniss Platz gemacht hat. 


Wesshalb in letzter Nummer der »Hansa« 
nichts über die Oberseeamts-Verhandlung betr. die 
Patent - Entziehung im Falle Milano gesagt wurde? 
fragt ein Leser und setzt, wahrscheinlich in freund- 
licher Absicht, hinzu: »Sie wollen wohl den Zeit- 
punkt, an dem Sie Ihren Irrthum zugeben müssen, 
möglichst lange hinausschieben ?« Zur Befriedigung 
der Neugierde dieses wissensdurstigen Herrn 
sowie zur Information der übrigen Leser, bemerken 
wir schon diesmal, dass das Kaiserliche Oberseeamt 
zwar die Schuldfrage in dem vom Hamburger See- 
amt angenommenen Umfange verneint hat, keines- 
falls aber die Competenz des Seeamts, einem Lootsen 
sein Schifferpatent zu entziehen. Somit hätte die 
»Hansa« alle Ursache gehabt, den Fall Milano 
möglichst schnell vor das Forum ihrer Leser zu 
bringen, weil das Oberseeamt den auch hier ver- 
tretenen Standpunkt getheilt hat. Wenn es trotzdem 
unterblieb, so geschah es aus der Erwägung heraus, 
erst die Begründung des oberseeamtlichen Spruches 
abzuwarten und dann an eine Veröffentlichung zu 
schreiten. 


= ° 
a 


Am 27. März hielt die bekannte »Institution of 
Naval Architects« ihre Jahres - Versammlung unter 
dem Vorsitz von Earl of Glasgow, dem Nachfolger 
des langjährigen Präsidenten Earl of Hopetoun, ab. 
Im gedruckten Jahresbericht ist bei der Erwähnung 
der im Laufe des Jahres gestorbenen Mitglieder, 
unserem C. Ferd. Laeisz ein warm empfundener 
und ehrender Nachruf gewidmet. Die Versammlung 
beschäftigte sich eingehend mit den Fortschritten 
der Schiffbauindustrie, deren hohe technische Ent- 
wickelung in gebührender Weise gekennzeichnet 
wird. Auch die durch die Schnelldampfer » Deutsch- 
land« und »Kaiser Wilhelm der Grosse« documentirte 
Leistungsfähigkeit der deutschen Werften wurde 
gewürdigt. Die anderen der Besprechung unter- 
stellten Gegenstände handeln hauptsächlich über 
Kriegsschiffbau. Interessant waren die Aus- 
führungen des Admirals Fitzgerald über den 
Werth schneller 3—4000 T. Schiffe zu Aufklärungs- 
diensten, als Ersatz für Auxiliar- Kreuzer, die der 
britische Officier hauptsächlich zum Tragen von 
Proviant verwenden will. Der amerikanische 


Marineattaché war anderer Ansicht; er hob ge. 
stützt auf eigene Erfahrungen, den Nutzen der 
Schnelldampfer »St. Paule und »St. Louise im 
spanisch - amerikanischen Kriege hervor. 


Die internationale Marine-Association, constituirt 
am Anfang dieses Jahres, wird auf Einladung des 
Fürsten von Monaco, vom 12. bis 15. April den 
ersten Congress in Monaco abhalten. Auf der Tages. 
ordnung stehen folgende Gegenstände: 1) Unter- 
stützung der Seeleute durch Institute mit wohl- 
thätigem Zweck; 2) Oceanographie, Seekarten und 
unterseeische Cabel; 3) Meteorologische Beob- 
achtungen auf See; 4) Seerettungswesen; 5) Inter- 
nationale Einheitlichkeit des Befeuerungs- und Be- 
tonnungswesens; 6) Drahtlose Telegraphie; 7) Brief- 
taubenpost; 8) Segelsport und seine Bedeutung für 
die Ausdehnung der maritimen Macht einer Nation; 
9) Wechselbeziehungen der Kriegs- und Handels- 
marine; 10) Einrichtungen eines ständigen maritimen 
Bureaus; 11) Internationale Seerechtssprechung; 
12) Dampffischereiwesen. — Die Sitzungen werden 
im Saal des vom Fürsten neuerbauten Museums für 
Oceanograpbie abgehalten werden. Für Mitglieder 
der Association, welche dem Congress beizuwohnen 
wünschen, sind verschiedene Vergünstigungen vor- 
gesehen, u. A. Preisermässigung der Eisenbahn- 
und Dampfschiffskarten, Hotelkosten ete. Auch 
Damen, welche die Mitgliedschaft erwerben wollen, 
ist der Zutritt zum Congress sowie die Theilnahme 
an Banquets, Excursionen etc. gestattet. Die Mit- 
gliedschaft der Association ist durch Zusendung 
von 25 Francs an den Cassirer M. Dal Piaz, Rue 
des Mathurins, Paris, zu erwerben. — Obwohl drei 
Tage zu den Verhandlungen in Aussicht genommen 
sind, wird man bei der Mannigfaltigkeit des Stoffes, 
der der Berathung untersteht, sowie nicht minder bei 
der grossen Wichtigkeit einzelner Themata zu der 
Einsicht gelangen müssen, dass von einer er- 
schöpfenden Besprechung kaum die Rede sein 
kann. Ob die Theilnahme von Damen am Congress 
angethan ist, im beschleunigten Tempo zu einem 
Resultat bezw. zu einer Resolution zu gelangen, 
können wir aus Mangel an eigener Erfahrung 
in dieser Richtung nicht beurtheilen. 


Der in New-York domicilirte Lootsenverband 
in den Vereinigten Staaten ist seit längerer Zeit 
hartnäckig an der Arbeit, die Gesetze für das 
Lootsenwesen u. A. in der Weise zu ändern, dass 
das Lootsengeld in New-York und anderen Städten 
der grossen Republik für Schiffe herabgesetzt werde. 
Uebereinstimmend wird nicht nur in Interessenten- 
kreisen der Rheder sondern anch von amerikanischen 
Lootsen anerkannt, dass die jetzigen Lootsengebühren 
aussergewöhnlich hoch sind. In der unter dem 





Namen »Navigation Laws« bekannten Verordnung 
ist ausdrücklich die Bestimmung vorgesehen, dass 
dem Congress in der Gesetzgebung für das Lootsen- 
wesen die oberste Autorität zusteht — und doch 
erlässt jeder Staat Special- Verordnungen für das 
Gewerbe. Als Beispiel mag dienen, dass einem 
Lootsen, der von Washington die Qualification er- 
halten hat, in allen Küstengewässern seinem Beruf 
nachzugehen, sein Handwerk gelegt wird, sobald er 
sich im New-Yorker Revier befindet. An seine 
Stelle tritt dann ein New-Yorker Staatslootse. Der 
eingaugs erwähnte Verband hat in einer Eingabe, 
— auf welche die Antwort noch fehlt - die Auf- 
merksamkeit des Congresses auf diesen Wider- 
spruch hingelenkt. Sollte der Schritt ergebnisslos 
ausfallen — Eingeweihte glauben es — dann wird 
beabsichtigt, den gesetzgebenden Körper vom Staate 
New-York für die Angelegenheit zu interessiren. 
Zwei der gestellten Forderungen sind uns bekannt: 
1) soll das zahlreiche Beamtenpersonal, nach dessen 
Anweisungen heute der Lootsendienst versehen wird, 
verringert oder wenn möglich decimirt werden; 
2) wird beantragt die Lootsengebiihren für New- 
York um 25 pCt. zu ermässigen. Schliesslich — 
loch dies ist eigentlich eine private Sache — will 
der Verband die Strafe rückgängig machen, die 
einen seiner Collegen durch Entziehung des l.ootsen- 
patentes auf sechs Monate getroffen hat, weil er 
ein Schiff von Newport News nach New-York ohne 
Erlaubniss des vorhin angezogenen Beamtenpersonals 
gelootst hat. Auf das Resultat dieser Bestrebungen 
Jarf man gespannt sein, denn in den Ver, Staaten 
florirt ein Lokalpatriotismus und eine Eifersüchtelei 
der einzelnen Staaten bezw. ihrer maassgebenden 
Personen gegeneinander, die an deutsche Verhält- 
nisse vor dem grossen Jahre 1870 erinnern. 


Eine wahre Blüthenlese merkwürdiger Ausdrücke 
enthält die letzte Nummer des vom Seemannsverband 
herausgegebenen publicistischen Organs; selbst für 
die schlagfertigsten Fischweiber eine Fundgrube, 
Auf einer einzigen Seite sind uns folgende Worte, 
die im Conversations- Lexikon vergeblich gesucht 
wurden, aufgefallen: Presslakai, Hans Harlekin, 
Eiterbeule, Semmelblonder Knabe, Seejunker, Press- 
kosak, Menschenschinder. Dass diese Edelsteine 
dem geblendeten Auge in würdiger Fassung 
präsentirt werden, mögen zwei beliebig heraus- 
gegriffene Sätze zeigen. Es heisst dort: »So 
ergingen die Presskosaken der deutschen 
Seejunker sich in Verdächtigungen und Ver- 
leumdungen.«e Und an anderer Stelle: »Dieser 
Hans Harlekin, für den Wahrheit und Recht 
Fremdwörter zu sein scheinen... ..e Ausserdem 
bot sich Gelegenheit, auf drei einander folgenden 
Seiten fünfmal das Citat »mundus vult dicipi« 
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jedesmal gefolgt von der Erklärung (die Welt will 
betrogen sein) in Sperrdruck zu lesen. Da dieser 
Ausspruch seit Monaten in jeder Nummer des 
Blattes mit denselben Begleitworten wiederholt 
wiederkehrt, darf man wohl annehmen, dass hierfür 
ein Cliché besteht. Zweifellos ein probates Mittel 
für diese Art der Presse, wenn es gilt den Genossen 
etwas einzuprägen. Und das Facit? Wer sich nach 
unfeinen sprachlichen Umgangsformen sehnt und wer 
lernen will, wie man Jemand, der sehr unbequem 
wird, ungerechtfertigt schmutzige Motive unter- 
schiebt, um ihn zu vernichten, der lese jene 
Lectüre, 


Rückblick auf eine zehnjährige 
Thätigkeit. 





Am 4. April waren zehn Jahre seit dem ersten 
Erscheinungstermin der »Deutschen Nautischen Zeit- 
schrift, aus welcher die »Hansa« in ihrem jetzigen 
Gewand hervorgegangen ist, verflossen. Einige 
Monate darnach, im August 1891, fand eine Ver- 
schmelzung des jungen Unternehmens mit dem seit 
1864 als »Hansa«, Zeitschrift für Seewosen« be- 
kannten Blatte statt und es entstand die »Hansa«, 
Deutsche Nautische Zeitschrift. 


Auf ein Jahrzehnt eifriger und von den besten 
Vorsätzen geleiteter Thätigkeit darf zurückgeblickt 
werden. Manche der gehegten und damals auch 
an dieser Stelle ausgesprochenen Erwartungen haben 
sich erfüllt, andere mussten zu Grabe getragen 
werden. 


Diese letzten Worte gelten solchen unserer 
Leser, die als active Seeleute wohl die Befähigung 
haben, auf See während einsamer Nachtwachen ent- 
standene und später weiter ausgestaltete Ideen einem 
fachmännischen Leserkreise zugänglich machen zu 
können, ohne es leider zu thun. Als Ursache wird 
immer auf die Umständlichkeit hingewiesen, die das 
Verfertigen einer solchen litterarischen Arbeit an 
Bord mit sich bringt. Das ist im Grunde genommen 
aber nicht der eigentliche Hemmschuh, vielmehr 
darf man diesen in der Abneigung des Seemannes 
suchen, öffentlich hervorzutreten, Es wird hierbei 
nur leider vergessen, dass es vollkommen im Be- 
lieben eines Artikelschreibers steht, ob sein Name 
als der des Verfassers genannt werden soll oder 
nicht. Geht der Redaction eine Arbeit mit dem 
Ersuchen zu, den Namen des Autors nicht zu 
nennen, dann wird der Wunsch selbstverständlich 
berücksichtigt und Niemand weiter erfährt, wer 
den Aufsatz geschrieben hat. Und gelangen an 
unsere Adresse Arbeiten, deren Inhalt sich aus 
irgend welchen Gründen nicht zur Aufnahme 
eignet, dann wird der Absender in entsprechender 
Weise darüber verständigt werden. 


ge oo en ee m 
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Auf der Titelseite dieser Zeitschrift waren am 
4. April 1891, als Schluss einer über die Absichten 
und Ziele des publicistischen Unternehmens auf- 
schlussgebenden Einleitung, folgende Worte zu lesen: 

»Da unser Programm den Lesern hinlänglich bekannt 

sein dürfte, so wollen wir hier pur insoweit darauf zurück- 
kommen, als wir unseren activen Kameraden empfehlen, den 
»Sprechsaale recht eifrig zu benützen. Die Discutirsucht 
des Seemannes ist nicht seine schlechteste Eigenschaft, 
trotzdem sie die Zunft der Seeadvokaten geschaffen und so 
hoffen wir denn, da die Furcht vor der »geschriebenen 
Schrifte heutzutage zum überwundenen Standpunkt gehört, 
dass der Meioungsaustausch unserer Collegen recht viel 
frische Seeluft und ungeschminkte Wahrheit in den »Sprech- 
saale hineintragen möge. 

Heute, zehn Jahre später, müssen wir nun 
leider gestehen, dass diesem »Sprechsaal« durch 
die seemännischen Leser nicht in der Windstärke 
frische Seeluft zugeführt worden ist, wie wir es 
zur Verbreitung der erwähnten »ungeschminkten 
Wahrheit« wohl gewünscht hätten. Und dabei hat 
die ganze Zeit hindurch fast ununterbrochen aus 
der Richtung Berlin eine so herrliche, erfrischende 
Seebriese über das ganze Deutsche Reich geweht, 
dass sich jedes Seemannsherz freuen musste. 


Manches bis dabin für maritime Angelegenheiten 
trübe Auge wurde durch jenen oft auch recht 
scharfen Luftzug geklärt; der begrenzte, unklare 
Horizont musste einem erweiterten und erkennbaren 
Platz machen. Dass wir dieses im Binnenlande 
wachgerufene und ständig wachsende Erkennen 
von der Bedeutung der Seeschiffahrt, unserem 
weitblickenden Kaiser zu danken haben, ist ja 
glücklicherweise so bekannt, dass man sich nur 
darauf zu berufen braucht. 


Mündlich und schriftlich hat sich dann später 
dieses Verständniss allmäblig auch bei solchen 
Kreisen geltend gemacht, in denen noch vor zehn 
Jahren über die Thätigkeit und den Wirkungskreis 
des Seemannes recht vage Begriffe wurzelten. Im 
Allgemeinen stellte man sich unter den Personen, 
die die schwarz-weiss-rothe Flagge dem Ausländer 
vom Heck der deutschen Schiffe zeigen, steuer- 
pflichtige Staatsbürger vor, die am Umsatz von 
Tabak und Rum hervorragenden Antheil haben, 
sonst aber kaum Gelegenheit zur Ausübung ver- 
dienstvoller Thätigkeit finden können. Diese in 
sog. Jugendschriften vertretene Auffassung macht 
glücklicherweise immer mehr der Erkenntniss Platz, 
dass von einem Schiffsführer und Schiffsofficier ein 
sehr vielseitiges Wissen und Können verlangt 
wird und in Anbetracht ihrer verantwortungs- 
vollen Stellung auch verlangt werden muss. Damit 
aber immer weitere Kreise Kenntniss von den 
schweren und hohen Aufgaben des Seemannes er- 
langen, ist es erforderlich, dass sich der Seemann 
selbst an der Aufklärung der nichtseemännischen 
Bevölkerung insofern betheiligt, als er seine oft 





sehr werthvollen auf See gemachten Beobachtungen 
niederschreibt, damit sie Verbreitung finden und 
unter Collegen einen regen Meinungsaustausch 
zeitigen. Wurden derartige Wünsche von uns zu 
dem einen oder anderen der Leser gelegentlich 
ausgesprochen, dann erhielt man gewöhnlich die 
Antwort: »Ich bin mit der Feder nicht so be 
wandert, um stilistische Meisterwerke schaffen zu 
kinnen.« Das verlangt nun selbstverstiindlich kein 
Mensch. Eine kurze Aufzeichnung, ja schon ein 
Hinweis genügt; die Bearbeitung ist dann Sache 
der Redaction. 

Und nun noch ein Punkt. 

»Allen an uns gerichteten Fragen, welche sich 
auf nautische Auskunftsmittel beziehen, werden wir 
soweit unser Vermögen reicht und das uns zur 
Verfügung stehende litterarische Material es un: 
ermöglicht, gewissenhafte Beachtung schenken uni 
Antwort so schnell wie möglich ertheilen.< 

Auch diese Worte, welche hier am 4. April 1891 
an die geschätzten Leser gerichtet wurden, bringen 
wir in gefällige Erinnerung. Da sie heute wie 
damals zu Recht gelten, bitten wir Sie der Redaction 
nach Verlauf weiterer zehn Jahre zu dem Ausspruch 
Gelegenheit zu geben, dass sich ihre erneut aus 
gesprochene Bitte vollauf erfüllt hat. 

Dieser an die Leser gerichtete Erguss dari 
aber nicht geschlossen werden, ohne denen unsere: 
seemännischen Mitarbeiter, welche durch ihre An- 
regungen den Inhalt mancher Nummer belebend zı 
gestalten wussten, aufrichtigen Dank auszusprechen. 


Die Reform der Prämien 
der Handels - Schiffahrt in Frankreich. 


Von E. Duval. 





Die Frage über den Niedergang der fran- 
zösischen Handelsflotte beschäftigte in den letzten 
Jahren die öffentliche Meinung Frankreichs sowohl 
als auch die Regierungssphären. Man glaubt die 
Schutzpolitik des Staates der Handelsflotte zum 
Zwecke einer besseren Prosperirung derselben ver- 
ändern zu müssen. Das Gesetz von 1881 bestimmt: 
eine ganze Prämie für die Schiffe der französischen 
Flagge, wenn sie in Frankreich erbaut wären, und 
eine halbe Prämie für die ausserhalb Frankreichs 
erbauten Schiffe. Das Gesetz von 1893 schaffte 
die halbe Prämie für die ausserhalb Frankreich 
erbauten Schiffe ab, während die ganze Prämie 
beibehalten worden war. Diese Politik hat der 
französischen Handelsflotte keinen Segen gebracht 
und so ist im Jahre 1897 eine besondere Com- 
mission ernannt worden, welche dem Parlament 
ein diesbezügliches Reformproject vorgelegt hat. 

Das Reformprojeet untersucht die Wirkung der 
Prämienpolitik auf die Entwickelung der Handel- 





flotte. In dem Zeitabschnitt 1825—1866, in welchem 
die Prämienpolitik herrschte, war der Antheil der 
französischen Flotte an dem Verkehr der für die 
Ferne bestimmten Schiffe gleich 33,3 pCt, in der 
nächsten Periode 1867--1880, für welche die 
Primienpolitik in Wegfall gerathen war, gleich 
97,5 pCt. Inwiefern die Entwickelung der fran- 
zösischen Seehandelsflotte im Vergleich mit den 
anderen Handelsflotten zurückgegangen ist, ergiebt 
sich aus folgender Tabelle. In den Jahren 1886 
bis 1896 stieg der Tonnengehalt der verschiedenen 
Seehandelsflotten in folgender Weise: 


Procent 
Hoge 5:52, 53 
Deutschland....-......... ...107 
Spanien ...........c. cece eee 30 
Bla eu... 57 
Hallen nn, 6s 
Rossland .............000005 65 
NORWOOD 244,045 tees 191 
Schweden. 0.0... 0.0.0 eee eee 64 
Oesterreich .....2... 22220000 60 
Dänemark .........- Sorc 76 
Portugal: au 110 
Griechenland................ 158 
Rumänien .................. 7 
SUPER nina unsre al 


In derselben Zeitperiode ging der Tonnengehalt 
der französischen Seehandelsflotte um 1 pCt. zurück. 


Von 1893— 1898 ist eine kleine Verbesserung 
zu constatiren. Der Tonnengehalt der französischen 
Handelsflotte stieg in dieser Zeit um 7,3 pCt. 
Während derselben Zeit aber stieg der Tonnen- 
gehalt der englischen Seehandelsflotte um 17 pCt. 
und der deutschen um 47 pCt. 


Das Finanzministerium berechnete es, dass 
Frankreich im Jahre 1899 an ausländische Rheder 
366 Millionen Francs zahlte. Die Ausfuhr aus 
Frankreich (der Colonialhandel nicht mitgerechnet) 
vertheilte sich im Jahre 1899 zwischen den fran- 
»ösischen und ausländischen Schiffen in folgender 
Weise: Die Schiffe der französischen Flagge führten 
14,7 pCt. der Gesammtzahl der ausgeführten Tonnen 
aus, die Schiffe der ausländischen Flagge 85,83 pCt. 

Die Wirkung des Gesetzes von 1893, welches 
die halbe Prämie, die das Gesetz von 1881 den 
im Auslande bergestellten Schiffen der französischen 
Flagge zusicherte, abschaffte, ist aus folgenden Ziffern 
zu ersehen, welche den Tonnengehalt der auf den 
inländischen Werften und der vom Auslande einge- 
führten Dampfer illustriren. 


Die französischen Werften stellten alljährlich ber: 


Tonnengehalt 
1881—1893..........:.. 18.162 
1803 —1898. . 222242... 7.290 
Aus dem Auslande wurden jährlich bezogen: 
Tonnengehalt 
I881—1893............. 21.632 
1898—1898............. 18.7 
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Das Gesetz von 1893 hatte eine aussergewöhn- 
liche Vergrösserung der Segelflotte zur Folge. Im 
Jahre 1893 erhielten die Dampfschiffe als Prämie 
5 198 126 Francs, im Jahre 1898 7 725 883 Frances. 
Dagegen stieg in derselben Zeitperiode die Prämien- 
summe an die Segelschiffe von 873 687 Frances auf 
4567031 Frances. Wiewohl die Entwickelung der 
Segelflotte des modernen Typus eine gewisse Be- 
deutung hat, so ist diese Flotte für den französischen 
Aussenhandel von keiner besonderen Wichtigkeit, 
weil die französische Ausfuhr vornebmlich aus 
Werthen von geringem Gewichte besteht. Die Segel- 
flotte hat denn auch eine geringe Bedeutung für 
den Colonialhandel. 

Die Frage über die Reform des Prümiensystems 
für die Handelsflotte stösst auf die Interessen-Gegen- 
sätze zwischen den Rhedern einerseits und den Schiff- 
bauern andererseits. Die Transporteure verlangen 
die halbe Prämie für alle Schiffe französischer Flagge, 
während die Schiffbauer sich gegen diese halbe 
Prämie im Interesse des französischen Schiffbaues 
auflehnen. Das Regierungsproject hat denn auch 
diese sogenannte halbe Prämie ebenso wie die 
Prämie für die Segelschiffe wesentlich herabgesetzt. 
Nach diesem Gesetzesvorschlag soll jedes Seeschiff 
aus Eisen oder Stahl französischer Flagge von mehr 
als 100 Tonnen Bruttogehalt und weniger als 20 
Jahre alt, eine sogenannte Compensation d’armement 
pro Tonne und Herstellungstag bekommen und zwar 
in folgender Weise: 


5 Centimes ..... bis 2000 Tonnen 

4 Be von 2000—3000 Tonnen 
3 a feeds » 3000-4000 >» 

2 Bau über 4000 Tonnen 


Die Segelschiffe sollen nur '/, dieser Prämie 
erhalten. Das Maximum der Herstellungstage 
ist 300. 

Dagegen soll jedes Schiff unter französischer 
Flagge, das im Auslande gebaut worden war, von 
mehr als 100 Tonnen Bruttogehalt und weniger als 
15 Jahre alt eine sogenannte prime de navigation 
erhalten. Die Prämie soll pro jede Tonne Gehalt 
und pro je 100 zurückgelegte Meilen gezahlt werden. 
Die Prämie sinkt mit der Zunahme des Alters des 
Schiffes. 

Die Schiffe der französischen Flagge, welche 
ia Frankreich gebaut sind, werden somit die ersten 
15 Jahre eine »Schiffahrtprämie« und die nächsten 
5 Jahre eine »Ausrüstungsprümie« erhalten, Die 
erstere Prämie ist um 30 pCt. höher als die bis 
jetzt gezahlte, die letztere beträgt !/, der gegen- 
wärtig gezahlten. Die Gesammtsumme der Prämien 
soll die gegenwärtig auf Grund des Gesetzes von 
1893 ausgezahlte nicht übersteigen, was durch die 
Verringerung der Prämien für die Segelflotte er- 
klärlich wird. 
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Verschiedene Compassrosen. 





1) Construction und Eintheilung der Compassrose 
„Union“ 
von G, v. Hütschler, Bremerhaven. 


Will man ein Instrument construiren, so treten einem zu- 
uächst zwei Hauptfactoren vor die Augen, welche absolot voll 
und gauz zu berücksichtigen sind, soll das Instrament seinen 
Zweck erfüllen! Ich möchte an dieser Stelle mich über 
Compassrosen aussprechen und einmal die wichtigsten Punkte 
dieses Instrumentes erläutern. Erwägen wir zunächst die 
Hauptfragen, welche bei der Compassrose zu berücksichtigen 
sind: den Erdmagnetismus und wie wirkt derselbe auf die 
Rose ? 

Es ist ja allgemein bekannt, dass die Erde eine frei- 
schwebende Magnetnadel in die Nord-Süd-Richtung einstellt, 
aber Wenigen bekannt dürfte es sein, wodurch dieses eigentlich 
bewirkt wird! 

Die Erde ist ein eigenartiger Magnet. Während wir 
Magnete künstlich herstellen, indem wir z. B. beim Electro- 
magneten dig Aether Schwingungen um den Kern vollführen 
lassen, ist es bei unserer Erde umgekehrt. Das Medium der 
magnetbildenden Kräfte, der Aether, steht örtlich fest im 
Weltenraum und der Kern, die Erde, dreht sich innerhalb des 
Aethers. Sollte es umgekehrt sein und die Erde von electri- 
schen Strömen, wie der Electromagnet, umflossen werden, 
welch eine Kraft würde dieser riesige Magnet dann wohl aus- 
uben? Während der Electromagnet während 24 Stunden 
millionenmal umflossen wird, bewegt sich die Erde nur etwa 
* mal während dieser Zeit darch den wohl kaum mehr hypo- 
thetischen Aether, da die weit diebtere Luft den Aether schon 
in der Richtung der Erddrehung bewegt. Wie es ja auch 
thatsächlich der Fall ist, äussert der Erdmagnetismus daher 
im Verhältnise zum Electromagnetismus sich äussert gering. 

Lässt man ferner einen olectrischen Strom um einen Kern 
in der Richtung der Uhrzeigerbewegung kreisen. so ist das 
zugewendete Ende des Kernes ein Südpol. Würde man eine 
Stellung im Weltenraum haben über dem Nordpol der Erde, 
so wird man erkennen, dass die Erde sich io der umgekehrten 
Richtung der Uhrzeigerbowegung dreht. Also erfolgt die 
Richtung der Aetherbewegung resp. des Druckes, den die sich 
bewegende Erde auf den Aether des Weltenraumes ausübt in 
der oben gekennzeichneten Richtung. Es muss also der 
magnetische Südpol im Norden der Erde liegen, wie es ja auch 
der Fall ist. Die Thatsache, dass der magnetische Pol nicht 
am Pol der Erde liegt, dürfte auf die Bildung eines grossen 
trichterfürmigen Wirbel des Aethers über dem Erdpol 
zurückzuführen sein, wie es die auch hier wirkende Centrifugal- 
kraft bedingt. Die Spitze des Trichters aber muss selbst- 
redend der Erde zugekehrt sein und sich in diese selbst ver- 
legen. Es mögen nun die Stoffe im Erdinuern am Erdpol 
der Bewegung des Aethers nicht günstig sein, oder die Be- 
wegung der Erde verzerrt diese Trichterspitze. welche jedoch 
die Erdstoffe fortwährend verändert, wodurch das Wandern 
des Poles bedingt wird. Auch diese Theorie deckt sich mit 
den Wahrnehmungen, welche die Missweisung des Compasses 
sowie die Inklination zeigen. 

Man ersieht daraus, dass es in erster Linie äusserst ge- 
ringe Kräfte sind, welche sich als Druck in der Richtung von 
Westen nach Osten äussern, und, welche wir uns als den 
Erdmagnetismus vorzustellen haben. Diese Kräfte sollen der 
Compassrose ihre Richtung geben. 

Die magnetische Nadel hat nun ebenfalls diese Bewegung 
des Aethers, welche ihr Magnetismus ist, und stellt sich daher 
selbstredend derart ein, dass ihre Kraftlinien, welche ich nicht 
in der Längsrichtung sondern in Querrichtung, als der Richtung 
des Druckes, annebme, mit denen der Erde zusammenfallen, 


wodurch das Spannungsverhältniss, welches besteht, wenn di 
Nadel von der Nordrichtung abgelenkt ist, aufgehoben wird, 
Wir haben auch hier ein Bestreben der Kräfte wahrzunehmen, 
welche sich auszugleichen streben. Das Magnetsystem der 
Compassrosen hat man bei den sogenannten schweren Compas- 
rosen meistens durch zwei lange Magnete gebildet, deren Pi: 
an der Peripherie der Rose liegen. Man hat hierbei erwogen, 
dass die Magnete eine bessere Richtkraft alsdann haben, da 
die Magnete, als Hebel betrachtet, den Kraftpunkt und Las. 
punkt in einem Punkte vereinigen. Neuerdings sind sodan, 
die leichten Rosen aufgetreten. Man hat die Construction der- 
art gestaltet, das alles unnötbige Gewicht vermieden wird, un 
eine geringe Trägheit der Rose zu erreichen. Man ist hierbe 
meistens vollständig von den langen Nadeln abgekommen und 
hat mehrere kurze Nadeln verwendet. Sieht man sich dies 
Rosen genau an, so ersieht man, dass die Kraftpunkte au! 
etwa ein Drittel des Radius der Rose liegen. Die Lastpunkte. 
welche sich in dem Blatte sowie Gestell der Rose darstellen. 
liegen hier weit ungünstiger als bei den vorerwähnten schwers 
Rosen. Man hat zu Gunsten der geringeren Trägheit die Krai 
und Lastpunkte ungünstig verschoben. Die Compensirung uni 
Regulirung des Compasses kommt bei der Einrichtung ds 
Magnetsystems der Rose im selben Sinne in Betracht. Ass 
hat man auch diese Punkte zu Gunsten der Leichtheit der 
Rose beeinträchtigt. Soll eine Rose vollkommen sein, 30 mus 
ihre Trägbeit so gering wie möglich sein und ihre Kraft- uni 
Lastpunkte müssen richtig liegen. Dieses lässt sich erreichen durch 
Anwendung langer Magnete und einfachste Construction sr 
durch Anwendung eines Papierblattes ohne Marienglas. Som 
hätte ich meine Ansichten uber eine richtige Construction der 
Rose dargelegt und möchte nun ooch Einiges über die Fin- 
theilung der Rose sagen. 

Man hat div Rosen mit einem Gradrand verseben ued 
ebenfalls die Strichrose darauf gedruckt. Neuerdings ist sogar 
eine Rose entstanden, welche nur die Gradtheilung zeigt, in- 
dem die Zeichen der Pole nicht mehr die Striche, sondern di» 
Grade angeben. Es ist zwar einfach, indem man die Richtusz 
der Rose beispielsweise als N 50° W ete. angiebt. Demgegeu- 
über lässt sich die alte und bekannte Strichbezeichnung nich: 
verdrängen, Man steht also stets noch auf demselben Stand- 
punkt und hat zu wählen zwischen Strich- oder Gradres. 
falls man die Zeichen der Rose deutlich wahrnehmen lassen 
will, welches bei der fast allgemeinen Weitsichtigkeit der 
Seeleute zu berücksichtigen ist. Um beides zu erreichen, bate 
ich meine »Union«-Rose construirt. Dieselbe ist eine Strich- 
rose. Die Striche sind mit den Zahlen 0 = 80 versehen. Dh 
Zahlen sind gross und daber schnell zu erkennen. Der Kreis 
dieser Rose ist also in 320 Theile getheilt. Man hat also hier 
folgendes. 1) nur gerade Zablen, welche sich mit den Strichen 
decken, 2) eine einfache Verwandlung in Grade des 360 theiligen 
Kreises, welche auch der Rose aufgedruckt ist. Das Geste! 
der Rose besteht aus einem leichten verschraubbaren Hütches, 
welches einen einzigen langen dünnen Magneten, dessen Pole 
an der Peripherie des Blattes liegen, trägt. Das Blatt bat eine 
Ringform. Die Rose ist mit Seidenfäden gespannt. Die Rose 
läuft vorzüglich und zeigt eine schnelle genaue Einstellung. 
welches sich aus der günstigen Vertheilung der Kraft und 
Lastpunkte ergiebt. Das Gewicht der Rose beträgt für die 
Grösse 205 mm 15 Gramm. Die Richtang auf der Rose 
lässt sich einfach bestimmen. Die Bezeichnung der Striche 
stellt sich einfach dar, denn die Eintheilung in Zahlen deckt 
sich auf diese Weise vollständig mit den Strichen. 

Daran muss bei der Construction und Eintheilung der 
Rosen festgehalten werden, dass diese die güustigste Kraft und 
Lastvertheilung zeigen und die geringste Trägheit durch Eiger- 
gewicht haben. Ferner muss die Eintheilung stets eine solche 
sein, welche gross und daher deutlich ist ia Berücksichtigung 
der Weitsichtigkeit der Seeleute und es lassen sich die aralten 


Bezeichnungen wie die der Stricheintheilung nicht durch die 
Grademteilung verdrängen. Theilen wir den Kreis der Rose 
in 320 Theile, so haben wir eine Kintheiluog, welche sich 
bequem theilen lässt und auch sich mit den Strichen voll- 
ständig deckt. 


2) Bortfeldt'sche Rose. 


Im Anschluss au die Ausführungen des Hro. v. Hütschler 
weisen wir auf einen Vorschlag zu einer neuen Eintheilung 
der Compassrose bin, den Herr Bortfeldt, ein Officior des 
Norddeutschen Lloyd, bekanntlich der Herausgeber des »Taschen- 
handbuch für Officteree, im Jahre 1892 in der »Hansa« ge- 
macht hat. Herr Bortfeldt schlug damals vor, den Compass 
in Striche von je 10 Graden und jeden Quadranten in 9 solcher 
Striche einzutbeilen. Damit war zugleich die Gelegenheit ge- 
boten, cach Graden in der Beschränkung N bis 90° 0, 8 bis 
KPW usw. zu steuern. Der Anregung wurden folgende 
Vorzüge gegenüber dem auch heute noch gebräuchlichen 
Modus, 1 Strich == 11°25, vom Erfioder zugeschrieben: 

»Nach der alten Rose stenert man nach Strichen und 
", Strichen, verwandelt die in Graden in den Karten nieder- 
gelegte Missweisung und die in Graden berechnete Deviation 
in Viertel Striche um den rechtweisenden Cars zu erhalten 
und mit diesem sein Besteck aufzumachen, man braucht 
hierzu die Strichtafel der Koppeltafeln. Hingegen steuert 
man nach meiner Rose nach Graden, rechust Missweisung 
und Deviation in Graden, braucht zur Aufmachung des 
Bestecks bloss die Gradtafel der Koppeltafelo. Der wirklich 
gutgemachte Curs wird bei grossen Ortsveränderungen stets 
trigonometrisch in Graden berechnet und stimmt also auch 
wieder mit einer Rose. Ein fernerer Vortheil liegt darin, 
dass man nach meiner Eintheilung genauer steuern kann, da 
der Cars auf ', Strich — 2° angegeben wird, gegen den 
ungefähr 27/,° grossen alten Strich. Eine wie grosse 
Schwierigkeit es macht, den zu steuernden Curs nach unserer 
jetzigen Rose Leuten fremder Völker zu geben, weiss Jeder, 
der mit fremden Matrosen von meist sehr geringer Bildung 
zu thun gehabt hat. Nach meiner Eintheilung braucht man 
nur die Zahlen bis zehn in der betreffenden Sprache zu 
wissen, um den Leuten ein leicht verständliches Steuer- 
commando geben zu können. 

Sollte man durch den Gebrauch der Sprache sich nicht 
verständigen können mit dem Mann, so würden die Finger 
immer noch bequem ausreichen. 

Zur Bezeichnung ungefährer Richtungen, z. B. Wind, 
Sergang etc. würde man sich natürlich der Namen der 
Windrose bedienen und würden hier in jeden Quadrauten 
3 Richtungen genügen, die dann nicht einen Punkt, sondern 
eine Gegend des Horizonts zu bedeuten hätten. Sollte mein 
Vorschlag Beifall finden, so wäre os jetzt Sache der nautischen 
Mechaniker, die Sache durch Anfertigung von Rosen zu Ver- 
suchen zu fördern, damit die Capitäne in den Stand gesetzt 
werden, sich von dem Vorzuge dieser Eintheilung zu über- 
zeugen. 


In die Seekarten kann man mit Hilfe von Schablonen 
tnit leichter Mühe rechtweisende Gradcompasse einzeichnen, 
um die Karten für den Gebrauch der neuen Eintheilung 
fertig zu haben.« 

Dieser Vorschlag wurde, wie schon gesagt, im Jahre 1892 
und zwar im April, gemacht. Welche Berücksichtigung er 
gefanden hat und von wem, ist uns nicht erinnerlich. 


3) Eine neue Compassrose, vorgeschlagen vom 


Hydrographic Office zu Washington. 


Die März-»Pilot-Charte des hydrograpbischen Instituts 
bringt für die Compassrose eine Gradeintheilung von 0 — 300 
in Vorschlag. Es macht sich also sowohl in den beiden vor- 
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stehenden Anregungen, wie auch hier das Bedürfaiss geltend, 


die Striche durch Grade zu ersetzen. 


Herr vy. Hütschler hat 


seine »Union«-Kose in 320° getheilt, Herr Bortfeldt beschränkt 
sich darauf, die einzelnen Quadrantan in Grade und in Ab- 
theilungen 4 10 Grade zu sondern, das Hydrographische Amt 
in Washington theilt die Striche, die dort »Division« genannt 
werden, ebenfalls in 10 Grad, zählt dann aber von 0 — 360 


ohne Unterbrechung fort. 


Die hauptsächlichsten Grundzüge und hervortretenden 
Eigenschaften der amerikanischen Anregung lassen sich am 
Besten durch Gegenüberstellung gleichartiger Momente aus der 


jetzigen Eintheilung der Rose illustriren. 
stehend einige daraus hervor: 


Wir heben nach- 


Eintheilnng der Compassrose; 


Wie sıe heute ge- 
bräuchlich ist: 
360" — 32 Strich 

1 Strich = 11.25 Grad 
ui 5.625 » 
Ur == 2.8125 >» 

Der fünfte Strich heisst: 

NOzO oder N 56°%3 0. 


Der 13ste Strich heisst: 
S028 oder 5 3308 0, 


Der Curs ist S 18° 0. 
oder 820°, 0, 


Oestliche Deviation ist in den 
NO.- und SW,-Quadranten 
zu addiren, in den 80, und 
NW.-Quadranten zu subtra- 
hiren, um missweisenden 
Curs zu erhalten. 


Westliche Deviation ist in 
den NO.- u. SW.-Quadranten 
zu subtrahireo, in den SO.- 
und NW.-Quadrauten zu 
addiren, um missweisenden 
Curs zu erhalten. 


Nach dem amerika- 
nischen Vorschlag 


360° — 36 Divisionea 
1 Divis. = 10 Grad 
= 0 oe 
Po = 25> 


Die fünfte Division heisst: 
50 Grad, 5.10 


Die 13ste Division heisst: 
130 Grad, 13. 10. 


Der Curs ist 162°. 


Östliche Deviation ist immer 
zu addiren, um missweisen- 
den Curs zu erhalten, 


Westliche Deviation ist 
immer zu subtrabiren, um 
missweisenden Curs zu er- 
halten. 


Im Uebrigen werden vom Hydrographischon Amt für die 
Neueintheilung ungefähr dieselben Vorzüge ins Feld geführt, 
die schon, wie aus den obenstehenden Worten ersichtlich 
ist, Herr Bortfeldt im April 1892 für seinen sehr äbnlichen 


Vorschlag hervorhob. 


Das Hydrographische Amt fordert alle Leser der »Pilot 
Chart: zur Kritik auf, auch wir bitten unsere Leser, aus- 
sprechen zu wollen, welchem der drei erwähnten Systeme sie 


den Vorzug einräumen wollen. — 


Der Nautische Verein und der Verein Deutscher See- 
schiffer zu Hamburg haben sich im Laufe der letzten Wochen, 
angeregt durch den amerikanischen Vorschlag, wieder mit der 


Eintheilung der Compassrosen beschäftigt. 


Die Ansicht der 


beiden Corporationen weicht von emander ab. Während der 
Nautische Verein sowohl eine Strich- wie eine Gradeintheilung 
vorschlägt, befürwortet der Seeschiffer-Verein lediglich die 
Gradeintheilung und zwar nicht fortlaufend von 0 — 360, wie 
der Nautische Verein, sondern von 0-— 90” unter Beibehaltung 
der Cardivalgpnkte. In Seeschifferkreisen fiel auch die Be- 
merkung, ohne auf Widerspruch zu stossen, dass der amerika- 


nische Vorschlag nicht 


etwas Neues und Originelles be- 


deute, sondern lediglich in etwas abgeänderter, keineswegs aber 
besserer Form, eine Wiederholung der Bortfeldt'schen Idee 


aus dem Jahre 1802 sei. 


Wir sind der Meinung, soll einmal die Gradeintheilung 
eingeführt werden, dann muss es auch radikal geschehen. 


Se wee 
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Grade der beim amerikanischen Vorschlag hervorgehobene 
Vorzug, mit Bezug auf die Anbringung der Deviation, um 
magnetischen Curs zu erhalten, füllt fort, wenn die Gradein- 
theilang sich in den Grenzen von O— 0° hält Lässt man 
für Deviationsbestimmungen die Grade von 0 — 360° fortlaufen 
und bebält für den Rudersmann die Stricheintbeilung bei, dann 
ist allen Wünschen entsprochen. 


Verkehr auf den deutschen Reichspost- 
Dampferlinien. 





1) Linien des Norddeutschen Lloyd nach Ostasien und 
Australien, 

Der Gesammtverkebr der beiden Linien — Aus- und Heim- 
reise zusammengenommen — belief sich auf 190584 T. im 
Werthe von 180421000 „4 gegen 179719 T. im Werthe von 
165268000 .4 im Jahre 1898. BHierio sind nicht mit einge- 
rechnet Edelmetalle und Kontanten im Betrage vun 26 211 000.4 
gegen 46450000 .4 im Jahre 1898. 

Es entfielen auf die Ausreise 

100595 T. im Werthe von 78952000 .# gegen 

88875 > » » 68733000 » im Jabre 1898, 
auf die Heimreise 

89989 T. im Werthe von 101469000 .# gegen 

SH >» » 5 7 96535000 » imJahrel898, 


Der Passageverkehr gestaltete sich folgendermaassen : 
Ostasiatische Linie. 



























aS. LD PREMERA 
Zu- 
| Classe sammen Clusso 
| Classe 
pt | Wf a | et ı | m |) m 
Ausreise.. 1821| 1561 | 5262| 8644 | 1304 | 1253 | 3995 | 6552 
Heimreise. | 1109 | 1092 | 1438 | 3639 | 1011 | 1186 | 1877 | 4074 












Zus. 12030 | 2653 | 6700 | 12283] 2315 | 2439 | 5872| 10626 
Australische Linie. 

Aueise. . | 1576 1471 | 2358} 5405 1506 | 1409 | 2740 5055 

Heimreise. | 1319| 1179 |2430 | 4928 | 1080| 999 | 2340| 4419 














Zus. | 2895 | 2650 | 4788 | 10333 | 2586 | 2408 | 5080 | 10074 
2) Deutsch-Ostafrikanische Linie. 

Der Gesammtverkehr, Ausreise und Heimreise zusammen- 
genommen, beliefsich auf 81688 T. im Werthe von 
47216000 .# gegen 78517 T. im Werthe von 39139000 .# 
im Jahre 1898. Hierin sind nicht miteingerechnet Edelmetalle 
und Kontanten im Betrage von 33 615 000 „# im Jahre 1899, 
1072000 .# im Jahre 1898. Es hat demnach eine Steigerung 
des Verkehrs, sowohl dem Gewichte wie dem Werthe nach 
stattgefunden. 

Es entfielen auf die Ausreise 

41969 T. im Werthe von 23007 000 4 gegen 
38672 >» » » » 19003000 » im Jahre1898, 
auf die Heimreise 
39719 T. im Werthe von 24119000 .# gegen 
39845» » » » 20136000 » imJahre 1898. 
Der Passagierverkehr gestaltete sich: 





1898 










12111227 
1501 | 1357 | 2639 


2712 | 2584 4626 


Ausreise, . | 1709 | 1506 | 2217 | 5432 
1362 | 1109 | 1727 | 4198 


Zus. |3071 | 2615 | 3944 | 9630 






5497 
9922 


Heimreise, 











Schiffbau, 


Banaufträge. 

Der Schiffsbauwerft Blobm & Voss, Hamburg, ist der Bau 
eines grossen Kreuzers, der Actiengesellschaft »Weserz, 
Bremen, der Bau zweier kleiner Kreuzer und den Howalit- 
werken, Kiel, der Bau eines kleinen Kreuzers der Nympbe- 
classe übertragen worden. 


F Stapellänfe, 

Ein neuer riesiger Schnelldampfer, dessen Besteller de 
Norddeutsche Lloyd ist, ging am 30. März auf der Werft de 
Stettiner »Vulcan« glücklich vom Stapel. Er erhielt sad 
seinem Taufpathen, dem deutschen Kronprinzen, den Names 
»Kronprinz Wilhelm. Seine Hauptabmessungen snd 
folgende: Länge über Deck 202,17 m = 663’ 4” engl., Breite 
20,10 m = 66'0* engl., Tiefe bis Seite Oberdeck 13,10 m = 
43’ engl. Die Wasserverdrängung (Deplacement) beträgt 
21280 T., die Vermessung 14800 Br.-R.-T. Das Ablauß- 
gewicht etwa 8950 T. Das Schiff ist aus bestem deutschen 
Stahlmaterial nach den Vorschriften des Germanischen Lori 
für die höchste Classe als Vierdeckschiff mit ausgedehute 
Extraverstärkungen erbaut und mit einem sich fast über de 
ganze Schiffslange erstreckenden, in 24 wasserdichte Ab- 
theilungen getheilten Doppelboden versehen und durch 15 bi 
zum QOberdeck hinaufgeführte Querschotte und ein Längsschat 
im Maschinenraum in 17 wasserdichte Abtheilungen getbeit 
Die Schotte sind so vertbeilt, dass selbst beim Volllaufen zwexı 
benachbarter Abtheilungen das Schiff noch schwimmfähig bleibt 
Die Passagiereinrichtung bestebt aus 214 Kammern für Pass- 
giere 1, Ci. (406 Betten und 198 Sophabetten}, 102 Kammen 
für Passagiere II. Cl. (312 Betten und 37 Sophabetten). Ab 
Passagieren III. Cl. lassen sich 702 Personen in bequem ein- 
gerichteten Zwischendecks unterbringen. Die Schiffsbesatzung 
besteht aus 522 Köpfen. Ausser den bequem und wohnlich 
eingerichteten Kammer |. Cl. für 1, 2, 3 oder 4 Passagier: 
sind für die I. Cl-Passagiere such 8 Staats- und 4 Lar 
zimmer eingerichtet. Die Staatszimmer sind grössere Kammer 
mit nebenliegendem Baderaum, Die Loxuszimmer bestehen 
aus Woho-, Schlaf- uod Badezimmer. 

Alle unter dem Oberdeck befindlichen, zwischen wasst- 
dichten Schotten liegenden Rüume sind mit besonderen Auf- 
giingen versehen, wodurch es möglich ist, ohne den Verkebr 
der Passagiere zu behindern, bei Nebel und Nacht sämıntliche 
unter dem Oberdeck befindlichen Schotttbüren geschlossen 20 
halten, was zur Sicherheit des Schiffes und seiner Passagiers 
ganz ausserordentlich beiträgt. Electrische Einrichtungen im 
Kartenhaus zeigen dem Capitän resp. dem wachthabenden 
Officier stets an, welche Schottenthüren geschlossen sind. Im 
Ganzen dienen etwa 1900 Lampen zur Belsuchtung des 
Schiffes. Zur Erzeugung des electrischen Stromes sind 4 Damjr- 
dynamomaschinen vorhanden, von denen 3 hinter der Maschies 
zwischen den Tunneln, die vierte im Hauptdeck seitlich des 
Maschinenschachtes aufgestellt sind. Jede der vier Dampi- 
dynanomaschiuen leistet 825 Ampöre bei 100 Volt Spannung. 
Gut isolirte Proviant-Küblräume, ein Eiskeller für den Schiff 
gebrauch und grosse Provianträume sind in den unteren Decks 
angeordnet, desgleichen Iade-, Gepäck- und Posträume. Ihe 
rund um die 4 Kesselgruppen angeordneten Kohlenbunker fassen 
etwa 4550 T. Kohlen. Zur Uebernabme von Ladung, Gepirt 
und Proviant dienen 6 Dampfwinden, An Booten führt ds 
Schiff 18 Rettungsboote und 6 Halbklappboote. Um die Boots 
schnell zu Wasser lassen zu können, sind 4 Dampfbootswinden 
an Bord aufgestellt. 

Die Maschinen- und Kesselanlage bestebt aus 2 sach» 
cylindrigen Vierfach-Expansioas-Hammermaschioen mit Oben 








flichen-Condensation mit Massenausbalancirung nach Schliek’s 
System, welche zusammen mindestens 30000 Pfordekrifte 
indieiren sollen. Jede dieser Maschinen treibt eine vierflügelige 
Bronzeschraube. Den Dampf liefern 12 Doppel- und 4 Ein- 
fachkessel, welche mit 15 Atmosphären Ueberdruck arbeiten, 
8700 Quadratmeter Heizfläche und 251 Quadratmeter Rost- 
fläche besitzen. Die Kessel sind in 4 Gruppen angeordnet, 
deren jede einen Schornstein von 4,4 m ausserem Durchmesser 
und 34,5 m Höhe über dem Kiel erhält. Die Kesselräume 
werden auf natürlichem Wege sowohl wie auch durch 8 kräftige 
Ventilationsmaschinen in ausgedehoter Weise ventilirt. Die 
Gesammtzahl der auf diesem Schiffe befindlichen Dampf- 
maschinen beträgt 68 mit zusammen 124 Dampfeylindern. 


Hervorzuheben wäre noch, dass dieser Schnelldampfer in 
Vebereinstimmung mit den Anforderungen der kaiserlich 
deutsches Marine mit den Einrichtungen zur Aufstellung einer 
grösseren Anzahl Geschütze versehen wird, um ihn im Kriegs- 
falle als Kreuzer verwenden zu können. Um letzterem Zweck 
zu entsprechen, ist auch das Ruder, die Steuermaschine und 
die Reserve-Steuermaschine unter Wasser liegend angeordnet. 


” * 
* 


Der Argodampfer »Bingen« ist am 28. März in Vegesack 
glücklich vom Stapel gelaufen. Der Dampfer hat eine 
grösste Länge von 242, Breite 33 und Höhe 14'/, Fuss. Die 
Tragfähigkeit betrigt 1700 T. Er enthält eine dreifache 
Expansionsmaschine von 650 Pferdestärken; die Dampfkessel 
baben zusammen 210 qm Heizfläche für 13 Atmosphären 
Ueberdruck, 


Am 1. April ist auf der Werft von Blohm & Voss, ein 
für Rechnung der Hamburger Woermann-Linie m. b. H. neu- 
erbauter Stabldampfer vom Stapel gelassen worden. Der nene 
Dampfer, unter Specialaufsicht der Experten des Germanischen 
Lloyd nach der höchsten Classe erbaut, hat den Namen »Irma 
Woermann« erhalten; seine Stapeloumme: ist 149. Das 
Schiff hat eine Länge von 300' engl., cine Breite von 38‘, 
eine Raumtiefe von 18,4' engl. sowie eine Tragfähigkeit von 
3600 T. Schwergut. Das zur Beförderung von Passagieren und 
laduug zwischen Hamburg und West-Afrika bestimmte Schiff 
wird mit einer dreifachen Expansionsmaschine ausgerüstet, die 
000 Pferdestärken indiciren soll, Die Maschine wird ihren 
Dampf aus zwei Stahlkesseln erhalten, die auf einen Dampf- 
druck von 15 Atmosphären concessionirt worden sind. 


Am 2. April ist von der Werft »Howaldtswerke« Kiel 
das deutsche Südpolarschiff »Ganss« vom Stapel gulaufen. 
Die Abmessungen sind: 51,25 X 11,27 X 5,40 m. Deplacement 
42 m. Bei einer Belastung mit 728 T. soll die Hülfs- 
maschine von 275 Pferdekraften dem Fahrzeug 7 Knoten Ge- 
schwindigkeit verleihen. Das Schiff kann 400 T. Kohlen unter- 
bringen. Die Maschine ist eine Drafach-Expansionsmaschine 
und treibt eine zweiflügelige Schraube. Damit das Schiff dem 
Eisdrack gut widerstehen kann, sind die sehr starken, eichenen 
Spanten dichtaneinander gelegt und untereinander fest ver- 
bunden, Ausser deu üblichen Verstärkungen im Rumpf von 
Holsschiffen sind überall im Unterschiff und Zwischendeck 
starke, gewachsene Kniee und Diagonalstützen angebracht, und 
Bug und Heck noch besonders durch Stahlplatten verstärkt. 
Die Aussenhaut besteht aus drei Plankenanlagen, von denen 
die beiden unteren in Pitchpine und Eichenholz ausgeführt 
sind, während die dritte äussere Plankenlage aus Demerara- 
reenbart hergestellt ist. Das Schiff wird als Dreimast- 
Schooner getakelt werden. Im Zwischendeck sind 6 Kammern 
für die wissenschaftlichen Mitglieder der Expedition und 
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4 Kammern für Capitän und Schiffsofficiere. Für die see- 
männische Besatzung von 10 Mann ist ebenso wie für das aus 
10 Köpfen bestehende Maschinenpersonal ein gemeinsamer 
Wohnraum hergestellt. Ausserdem sind hervorzuheben sechs 
Boote, von denen eines ein Naphtamotorboot sein wird, ein 
Fesselballon in Verpackung nebst Vorrath vou comprimirtem 
Wasserstoffgas, ein zusammenlegbares Stationshaus zur Vor- 
nahme längerer Beobachtungen an Land auf der Hauptstation, 
sowie der für die Dauer von drei Jahren bemessene Vorrath 
an Proviant und Getrünken. 


Vermischtes. 





Theilnahme an der deutschen Südpolar - Expedition. Die 
Zeitdauer der deutschen Südpolar - Expedition beträgt 2 Jahre 
und für 2 Matrosen, die zur Besatzung der Kerguelenstation 
verwandt werden, 1 Jahr, was bei Bemessung der Polarzulage 
in Betracht kommt. Sollte die Dauer der Hauptexpedition sich 
verlängern, würde eine dementsprechende Erhöhung der Polar- 
zulage die Eolge sein. Soweit die Qualifikation der Mann- 
schaften nicht durch ihre Haltung gegeben ist, also bei den 
Matrosen und Heizern, ist zu bemerken, dass dieselben 
nicht zur ausschliesslichen Bedienung der Maschine oder der 
Segel vorhanden sind, aber beides können müssen, wie über- 
baupt jeder Theiloehmer der Expedition im Bedarfsfalle zu 
jedem Dienst bereit sein muss. Unter den Matrosen und 
Heizern müssen in Folge dessen 6 sein, die als Schlosser oder 
Schmiede auf Segelschiffen gefahren sind und sonst auf dem 
Expeditionsschiff als Heizer fungiren, aber auch die Segel be- 
dienen können. Nur einer von diesen 6 könnte ausschliesslich 
als Heizer angembstert werden. Bei den übrigen Matrosen 
ist es erwünscht, dass sie in anderen Handwerken (Schneider, 
Schuhmacher, vielleicht auch Koch, Bäcker n. a.) einige Kenntniss 
haben, Unter den bisherigen eingegangenen Meldungen hat 
ein Bootsmann und 6 Matrosen, unter denen ein Schmied ist. 
Aussicht auf Annahme, während für die übrigen Stellen noch 
weitere Meldungen erwünscht sind und es vor allem noch 
an tüchtigen Zimmerleuten fehlt. Die Löhnungssätze sind 
die folgenden: 1. Zimmermann Mk. 110.—, 2. Zimmermann 
Mk. 100.—. 1. Bootsmann Mk. 100.—. 2. Bootsmana Mk. 0.—, 
Koch Mk. 140.—, Steward Mk. 90.--, Matrosen und Heizer 
i Mk. 80.— pro Monat. Die jährliche Polarzulage soll 400 Mk. 
pro Mann betragen und im Falle zufriedeustellender Haltung 
und Führung gewährt werden nach der Rückkehr von der 


' Expedition, während die Zahlung der Gehälter sich in der 


üblichen Weise durch Gewährung eines zweimonatlichen Vor- 
schusses und sodann zur Hälfte ihres Betiages auf Ziehscheine 
oder etwaige Vollmachten hin regelt. Sämmtliche Bedürfnisse 
ao Nahrung, Kleidung, Getränken, Tabak u. a. haben die 
Mannschaften für die Zeit der Expeditionsdauer frei. Für den 
Fall der Invalidität durch die Expedition soll Vorsorge getroffen 
werden, wogegen eine Lebensversicherung nur dann eintreten 
würde, wenn der betreffende Mann verheirathet ist oder sonst 
begründete Ansprüche zu erfüllen hat. Doch müssen Mann- 
schaften, bei denen diese Fälle nicht vorhanden sind, den Vor- 
zug verdienen. Meldungen sind zunächst an das Kaiserl, Küsten- 
bezirksamt V in Bremerhaven, den Capitän des Expeditions- 
schiffes, Herrn Hans Ruser, Kiel, Waisenhofstr. 36 II, oder 
nach den Howaldtswerken, Kiel, zu richten. Die Einsteltung 
der Maunschaften würde theilweise am 15. April, zum anderen 
Theile am 15. Mai erfolgen, doch ist zu bemerken, dass Be- 
werber auch schon vorher auf den Howaldtswerken bei dem 
Bau und der Takelung des Schiffes Beschäftigung finden. 


Britannia und Deutschland. Seit 60 Jahren haben wir 
regelmässige Dampfschiff-Linien über den atlantischen Ocean. 
Die Schiffe Britannia und Deutschland bezeichnen den Ausgangs- 
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und den Endpunkt der technischen und Verkehrs-Entwicklung 
von zwei Menschenaltern, das erstere ein englisches, das letztero 
ein deutsches, in Deutschland gebautes Schiff, Jeden Fest- 
redner, der über Schiffahrt spricht, müsste die Symbolik dieser 
Namen locken. R. E. May bietet in seiner Schrift über die 
Wirthschaft zur Jahrhundertwende einen ausführlichen Ver- 
gleich zwischen der Britannia und der Deutschland, die den 
dazwischen liegenden Fortschritt charakterisirt. Wir entnehmen 


daraus folgendes: 
Dimensionen in Metern 


Raumgehalt Pferde- 

Erbaut Länge Breite Tiefg. Reg.-T.  kriifle 
Britannia 1840 63.1 10.4 5.2 1.150 740 
Deutschland 100 202.0 20.4 13.4 16.502 35.606 


Die Britannia konnte 115 Passagiere unterbringen, die 
Deutschland nimmt zu ihrer Besatzung von 525 Mann 1060 
Reisende, Ibre Koblenbunker allein sind viermal so gross wie 
der gesammte Raum der Britannia. Die Britannia war aus 
Holz, die Deutschland ist aus bestem deutschen Stah) gebaut. 
Sie wird von Doppelschrauben getrieben, jene war Raddampfer. 
Die Geschwindigkeit sehen wir von 85 auf 23,36 Knoten 
gesteigert. 


Zunahme der grössten Dampferfiotten. Die britische 
Handelsdampferflotte hat im letzten Jahre um 7 püt, 
die deutsche um 16 pCt., die amerikanisch um 
22 pCt, die französische um 8 pCt, die norwegische um 
14 pCt. und die spanische um 37 pCt. zugenommen. Es be- 
trugen nach einer Zusammenstellung im russischen Finanz- 
anzeiger die Handelsdampferflotten in Registertonnen brutto im 
letzten Herbst für Grossbritannien 11859000, Deutschland 
2169000, Vereinigte Staaten von Amerika 1183000, Frank- 
reich 1060000, Norwegen 769000 und Spanien 658 000. 


Dockanlagen in Bremerhaven. Eine der wichtigsten Ein- 
richtuogen für die modernen Häfen bilden die Anlagen von 
Docks, in weichen die Schiffe den nothwendigen Reparaturen 
unterworfen und nach den langen Reisen wieder gründlich in 
Stand gesetzt werden. Es giebt zwei Arten von Docks: 
Schwimmdocks und Trockendocks; durch die ersteren werden 
die Schiffe aus dem Wasser gehoben, während die letzteren, 
nachdem das Schiff in das Dock hineingefahren ist, mittelst 
mächtiger Pumpen leer gepumpt werden, um das auf Klötzen 
ruhende Schiff vollständig trocken. zu legen. In Bremerhaven 
befinden sich eine Reibe von Dockanlagen, von denen das geue 
Kaiserdock das grösste Trockendock in Deutschland darstellt. 
Die einzelnen Docks sind folgonde: Vier Trockendocks der 
Werft von G. Seebeck A.-G. von 64m, 110m, 112 m und 
72 m Linge, von welchen zwei je mit zwei Abtheilungen ver- 
sehen sind, so dass dieselben gleichzeitig zwei Schiffe aufzu- 
nebmen vermögen. Ein Dock des Norddeutschen Lloyd, das 
ebenfalls je zwei Abtheilungen von 112 und 137 m aufweist. 
Sodann das neue Kaiserdock von 225 m Länge, 25 m Breite 
und einer Tragfähigkeit von 20000 Register-Tonnen. Dieses 
Dock wurde vom bremisehen Staat an den Norddeutschen 
Lloyd verpachtet, so dass der Betrieb desselben in Händen 
des Norddeutschen Lloyd liegt. Das Dock ist indessen nicht 
auf die Dampfer des Lloyd beschränkt, sondern auch anderen 
Schiffen zugänglich. Für die Bewegung schwerer Maschinen- 
theile sind an den Seiten der Docks drei eleetrisch betriebene 
Krähne, zwei von 50 und einer von 150 Tonnen oder 3000 
Centner Tragfähigkeit vorhanden. Der Riesenkrahn hat eine 
Höhe von 36 m und eine Ausladung von 15 m. Die beiden 
in dem Dampfschöpfwerk aufgestellten Centrifugalpumpen sind 
im Stande, das Dock innerhalb zwei Stunden zu entleeren, 
Innerhalb dieser Zeit ist ein Quantum von etwa 75000 chm 
Wasser zu bewältigen. Die gesammte Dockanlage wird electrisch 
erleuchtet. 





Kleine Mittheilungen. 

Zum Reichscommissar bei den Sceämtern Brake ond 
Emdeo ist der Capitän zur See z. D. Brüker in Wilhelmsbaven 
unter Anweisung seines Wohnsitzes in Oldenburg ernannt 
worden. 





Vereinsnachrichten. 


Nautischer Verein zu Hamburg. 

Sitzung vom 1. April. Als Mitglieder werden aufge 
nommen die Herren v. Hoeveling, Farbenfabrikant, Dr. 
Kreuzkam, Handelskammersyodikus in Altona und Capitie 
Breckenfelder vom D. :Etruria«; zur Aufnahme ist ein 
Herr vorgeschlagen. Navhdem verschiedene Artikel aus der 
letzten Nummer der »Hansas als bemerkenswerth vom Var- 
sitzenden erwähnt sind, wendet sich der Verein zur Tage 
ordnung, »Behr's Nachtsignalee. Ein Mitglied. das auf 
practische Erfahrungen mit diesen Signalen hinweisen konnte, 
hatte die Berichterstattung übernommen. Nach sachgemässer 
Beurtheilung gelangt der Referent zu dem Resultat, das 
1) für ein weiteres Nachtsigoaisystem gar kein Bedürfaiss vorliege, 
weil das im neuen internationalen Signalbuch eingehend be- 
handelte Morsesystem jede ev. Lücke des Signalwesens in dieser 
Richtung besser auszufüllen im Stande sei, als die mebrfarbiges 
in Rede stehenden Nachtsignale; 2) dass die Bebr'schea 
Signale zu complieirt sind und unsicher wirken, weil die Farben 
zu varegelmiissig auf einander folgen, sodass sich statt der beab- 
sichtigten einzelnen Farben zuweilen dem Auge ein Farbes- 
gemisch darbietet, das in keiner Weise einen entsprechenden 
Anhalt gewährt. Würden statt der Raketen Leuchtkugelo zu: 
Anwendung kommen, dann wäre es ev. möglich, den zuletzt 
genanuten Nachtheil aufheben zu können. Der Verein schliesst 
sich um so mehr diesen Ausführungen an, als der Bericht- 
erstatter lediglich seine Erfahrungen, die er nach mehr- 
stündigen Versuchen mit den Signalen erworben hat, mittheilt. 
— Von einem Mitgliede wird darauf hingewiesen, dass in 
letzter Zeit auffallend viel tiefgehende Schiffe den Grund vor 
der Einfahrt des Kaiser Wilbelm-Canals bei Brunsbüttel be- 
rübrt haben. Da bier nur eine Verflachung des Fahrwassers 
die Ursache sein kann, wäre es von weitgehender Bedeutung 
in Erfahrung zu bringen, auf welche Erscheinungen dieser 
Uebelstand zurückzuführen ist. Zwei Versionen werden laut. 
Nach der einen bildet sich durch das Durchspülen des Canals 
vor dessen Einfahrt allmahlig eine Barre, nach der anderen 
ist die Verflachung dadurch entstanden, dass die von Norden 
nach Süden fahrenden Bagger ihren Inhalt au der Südseite 
entleeren, wodurch diese Schmutzmassen, da Ebbe länger 
als Fluth wirkt, westwärts und zwar in das Fahrwasser 
für grosse Schiffe getrieben werden. Diese Ansammlung nach 
westlicher Richtung ware zu vermeiden, wenn die Bagger statt 
nach Süden nach Nordwesten zu laufen verpfichtet würden. 
Andererseits ist auch nicht ansgeschlossen, dass des Nachts, 
weil möglicherweise die Distanz zu kurz abgeschätzt wird, zu 
früh eine Entleerung der Bagger stattfindet, d. h. wenn se 
sich noch nicht dicht an der Südseite des Fahrwassers be- 
finden. Jedenfalls ist der Verein der Anschauung, dass dieses 
wichtige Thema io nächster Sitzung, am 15. April, unter 
Hinzuziebung von Sachverständigen nochmals und dann ein- 
gebender behandelt werden müsse. 


New-Yorker Frachtenbericht. 
Mitgetheilt durch die Herren Funch, Edye & Uo. 
New-York, den 22. März 160. 
Der Dampfer-Frachtenmarkt bewahrt fortgesetzt sein un- 
günstiges Aussehen, die Geschäftslage ist so flau, wie sie lange 
nicht mehr beobachtet wurde. An Grisse bequeme Bose 


können oor auf der Basis von 28 6d nach Cork f. O. placirt 
werden; diese Rate ist auch fiir einen prompten Dampfer 
angenommen worden. Vom Golf kamen Transactionen zahl- 
reicher als an anderen Küstenstrichen zu Stande, jedoch be- 
weisen die angenommenen Raten nichts weniger als einen 
Aufschwung, thatsächlich sind in vielen Fällen niedrigere 
Frachtan concedirt worden. Timbercharter wurden lebhaft ge- 
fragt, während Zeitcharter für längere Dauer zur Zeit desshalb 
vernachlässigt werden, weil die Charterer sich nicht geneigt 
fühlen, den gegenwärtig gestellten Forderungen der Rheder 
zu entsprechen und weil es ihnen keine Schwierigkeiten be- 
reitet, ihren Bedarf durch Vercharterung von der »Hand in 
den Mund« zu decken. — Der Segelschiffsmarkt ist unver- 


ändert geblieben. Nach »Lumber«-Räumte besteht vom Golf 
oach Südamerika auf der Basis von $ 14 nach 
Buenos Ayres eine etwas gesteigerte Nachfrage. In anderen 


Linien zeigt sich keine Lebhaftigkeit. 

















Liverpool, Dpfr. | 1'/,d 7/6 6, 10/ 
London, 2'/,d 17/6 8; 17,6 
Glasgow, 2d 17,6 7, 15/ 
Bristol 2d 7,6 10/ 17°6 
Hull 24d 7,6 15/ 17/6 
Leith 3'/,d | 17/6 12,6 17/6 
Newcastle 3d 20; 15; 17,6 
Hamburg 403 20 6, 16 cents. | 50 mk 
Rotterdam 6c. 18 cts. 14 cts. 13c. 
Amsterdam Ge. 18 cts. 14 cts. | 130, 
K n 2/6 17,6 13/9 c. 20/ 
me 2/71, | 25 cts. 224, ¢ $8 
Antwerpen 24d 16/3 12/6 15/ 
Bremen 304 20e. l6c. 12¢. 
Marseille 2/6 22/6 15/ 22/6 


Baumwolle, gepr.: Liverpool 13 c. — Hamburg 23 ce. 
— Amsterdam — c. — Kopenhagen 40 c. — Antwerpen 19. 
— Bremen 25 c. — Marseille — c. 

Raten für Charters je nach Grösse und Häfen: 


Cork f, 0. Direct. Continent. Shanghai. 
N.Y. Bait. U. BR. 
Getreide p. Dpfr. 2/6 2/6 2,1%, QE se cesves 
Raff. Petrol. p.Segel....  »... = 2/Maay 27 a. 
Hongkong. Java. Calcutta, Japan. 
Getreide por Dampfer suneue cee eee nenne m ner 
Haff. Petrol. per Segel 24e. 250. 206 25'/,0. 





Büchersaal. 


Lehrbuch der Navigation und ihrer mathematischen 
Hültswissenschaften. Bearbeitet vom Navigationschul- 
Director M. F. Albrecht und Navigations-Lehrer C. 8. 
Vierow. Neu bearbeitet vom Navigationsschul-Director 
G. Holz. Achte Auflage. Die dazu gehörenden nautischen, 
astrononomischen und logarithmischen Tafeln. Bearbeitet 
von dem Königlichen Navigationslehrer F. Domke. Neu 
bearbeitet von dem Königl. Navigationslehrer G. Canin. 
Zehnte Auflage, R. v. Deckers Verlag, G. Schenck, 
Königlicher Hofbuchhändler. Berlin 1900. 

Das vorliegende Lehrbuch giebt klar und meisterbaft den 
labalt der gesammten Navigation nebst deren Hülfswissenschaften 
ia alter bekannter Weise fast unverändert wieder. 

Ueber den allgemeiu bekannten Inhalt etwas äussern zu 
wollen, wäre Vermessenheit, zumal ich dem Werke persönlich 
sehr viel Dank schulde, Nur ein paar Neuerungen werde ich 
weiter unten berühren. Leider vermisse ich die in früheren 
Auflagen gegebene Einleitung in die Differentialrechoung. 

Die Tafelu sind mit Recht practischer Weise inhaltlich in 
fünfstelligen Zahlen gegeben. Nur vermisse ich eine Tafel für 
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die Gesammthöhen-Verbesserung. Für Monddistanzen sind statt 
für die Dunthornsche Methode, diesmal Tafeln für die 
Wittchell’sche Methode, Methode Mendoza i Rios und die 
Thomson’'schen-Tafeln gegeben, wofür der Beifall unserer See- 
leute nicht ausbleiben wird. Es ist erfreulich, die tausendfältig 
nützliche natürliche Sinustafel wieder zu finden. Die noch 
immer bestehende Tafel für den Log. sin. vers. scheint anzu- 
deuten, dass das Buch die bequemste Form für die tägliche 
Rechnung auf See nicht aufgeben will, obgleich es die Producte 
für Summen und Differenzen der Sinus und Cosinus wohl zu 
schätzen weiss. Der Verfasser findet jedoch bierin nicht einen 
Grund, den Logarithmus der trig. Functioneu werthvoller zu 
schätzen als den Logarithmus einer Zahl. Die auf See werth- 
losen alten Culminationssecunden hätte man füglich weglassen 
dürfen. Ich habe den Iobalt der Domke’schen Tafeln oft ver- 
glichen, selbst mit fremdländischen Tafeln und balte sie dess- 
halb für die besten und correctesten. Von dem Buche nebst 
Tafelu darf ich nur mit Pegeisteruog sprechen, denn es ist 
durchdrungen von dem Geiste unvergesslicher Altmeister. Ich 
empfehle es dem Seemann aus innerster Ueberzeugung mit 
Dringlichkeit. 

Um so bedauerlicber ist es zu sehen, dass das Werk zwar 
verbessert, jedoch den alten Traditionen gemäss nicht würdig 
behandelt worden ist, dadurch, dass man ganz offenbar die 
Tafel 39 nach meiner Anleitung und Vorzeichnung gegeben 
und auch biernach die Mittagsverbesserung gleicher Höhen ein- 
gerichtet hat, ohne mit einem Worte der Quelle zu gedenken, 
woraus geschöpft wurde, obgleich diese Artigkeit auf Seite 456 
anderen Autoren nicht versagt worden ist. (Man vergleiche 
meine Tafel II nebst »Hansa« 1899, Nr. 20, Seite 240 mit 
der Tafel 30 des vorliegenden Werkes), 

Jeder kann zwar die beiden uralten Gleichungen ver- 
möge der Grundgleichung für 6 ¢ bezüglich 6 q und 6 D leicht 
ableiten, man war aber bis heute nicht im Stande, sie ergiebig 
und praktich dem Seemann dienstbar zu machen. Wenn jene 
Tafela 39 und 40 in jetziger Gestalt noch nicht den ganzen 
möglichen Dienst leisten können, so liegt es eben daran, dass 
die Zueignung möglichst versteckt werden musste. Weil das 
Alles im Auftrage des Königl. Ministeriums für Handel und 
Gewerbe geschehen ist, so würde mich eine entsprechende 
Aufklärung in der »Hansa« sehr verbinden. 

Da ich meine Publicationen mit solcher Aufmerksamkeit 
gewürdigt sah, so war es befremdend zu finden, dass man 
noch immer nach verflossener urväterlicher Weise von einer 
Standlinie spricht, obgleich man wissen könnte, dass sie nicht 
mehr die alleinoherrschende ist, sondern nur ein Glied einer 
dreigliederigen Familie. 

Im Uebrigen vermisse ich sowohl sine Controlle der 
Rechnung wie eine solche der Höben, wie es doch für die 
moderne Schiffahrt von grosser Nothwendigkeit ist. 

. Es wird in dem Lehrbuch vun einer Wahrscheinlichkeit 

des Schiffsortes auf der Fläche eines Drei- oder Vierecks ge- 
sprochen, was offenbar falsch ist, weil ausserhalb liegende 
Punkte oft viel wahrscheinlicher sind. Der Seemann dürfte 
sich aber wohl für solche » Wahrscheivlichkeiten«e bedanken, 
denn er verlangt Zuverlässiges und Ueberzeugendes. Ver- 
muthlich werde ich die Materie später bei einer besonderen 
Arbeit behandeln. 

Im Lehrbuch vermisse ich ferner eine Kenntniss meiner 
neuen strengen Methode der Ortsbestimmung, obgleich dieselbe 
für jede Zwischenzeit, für jeden Ort und zu jeder beliebigen 
Zeit in der leichtesten und schärfsten Weise alle verlangten 
Dienste leistet und der Rechnungscontrolle und Höhencontrolle 
leicht und sicher zugänglich ist. 


Hamburg, April 1901. H. Heyenga. 


168 


Verband Deutscher Seeschiffer-Vereine. 


Verein Deutscher Seeschiffer 
zu Hamburg. 
(Geschäftsführender Verein, 
Steinhöft 1.) 
Seeschiffer-Verein „Weser: 
in Bremerhaven. 


Seeschiffer-Verein „otettin« 
in Stettin. 








Schiffer-Gesellschaft 
in Lübeck. 





Verein 
Flensburger Seeschiffer 
in Flensburg. 








Der gehorsamst unterzeichnete Verband Deutscher See- 
sohiffer - Vereine, als kg | der Seeschiffer- Vereine in 
Hamburg, Bremerhaven, Stettin, Lübeck und Flensburg, ersucht 
Ew. Excellenz, die über die Lichterführung der Fischerfahrzeuge 
am 9. Februar d. Js. gefassten Beschlüsse nebst Begründung, 
soweit solche in einer Eingabe möglich ist, eirer wohlwollenden, 
geneigten Prüfung gütigst unterzieben zu wollen. 


Dadurch, dass in dem am 10. Mai 1897 herausgegebenen 
und am 1. Juli 1897 in Kraft getretenen Seestrassenrecht inter- 
nationale Bestimmungen für eine Lichterführung der Fischer- 
fahrzeuge feblten und es jeder maritimen Nation überlassen 
blieb, besondere Vorschriften für ihre Fischerfahrzeuge zu 
erlassen, sind so verschiedene und zu Missverständnissen Anlass 
gebende Fischerlichterführungen entstanden, dass die Sicherheit 
der Navigirung dadurch geführdet worden ist. Der Verband, 
welcher sich schon seit mehr als Jahresfrist an dem Zustande- 
kommen von annehmbaren Vorschlägen auch für andere Nationen 
beschäftigt, hat seine Thatigkeit beschleunigt und am 9. Februar 
zum Abschluss gebracht, weil inzwischen auch die Schiffahrts- 
interessenten Frankreichs, der Vereinigten Staaten und Englands 
zum Gegenstand Stellung genommen hatten. Ausser der be- 
stehenden deutschen Verordnung und den uns zugänglichen 
Mittheilungen competenter Sachverständiger waren es besonders 
die von der englischen Regierung gemachten Vorschläge, welche 
massgebend auf das Zustandekommen der nachstehenden An- 
träge des Verbandes gewirkt haben. Indem der Verband von 
der Voraussetzung ausgeht, dass die zukünftige interwationale 
Fischerlichterführung so kurz und so einfach wie möglich ge- 
halten sein müsste, gestattet er sich gehorsamst folgende Lichter- 
führung für die einzeluen Fischerfahrzeugs - Gattungen in 
Vorschlag zu bringen: 


1) Treibnetzfischer: »Treib- und Angelleinenfischer, 
ausser dem hohen, festen weissen Licht im Mast ein zweites, 
niedriges, bewegliches, ebenfalls weisses Licht nach der 
Richtung des ausstehenden Fanggeräthes hin.« 

Wenn statt des niedrigen, bisher festen weissen Lichtes 
ein bewegliches nach der Richtung des ausstehenden Fang- 
geriiths befürwortet wird, so geschieht es aus der Erwägung 
heraus, die Lage des Netzes besser als bisher zu kennzeichnen. 
Den Fischern wird damit ein grösserer Schutz für die Fang- 
geräthe gewährt und die fahrenden Dampfer werden nicht so 
haufig in die Lage kommen, ihre Schraube durch die Netze 
unklar zu erhalten. 


2) Schleppnetzdampfer: »Schleppnetzdampfer wie 
bisher die dreifarbige (grün, weiss, roth) Laterne, darunter 
eine weisse, beide im Vortop « 

3) Schleppnetzsegler: »Schleppnetzsegler im Mast 
ein festes weisses Licht, achter über a Heck ein weiteres 
festes, ebenfalls weisses Licht«. 


Der Vorschlag, die bisher vorgeschriebenen grünen und 
rothen Kunstfeuer, als Kennzeichnung der Fahrzeuge bei gefahr- 
drohender Annäherung an andere Schiffe abzuschaffen, stützt 
sich auf ein reichhaltiges Beschwerdematerial gegen diese pyro- 
technischen Lichter. In der Anordoung, wie die Feuer gegen- 
wärtig Verwendung finden, nämlıch entsprechend den Halsen, 
über die das Fischerfahrzeug liegt, das rothe bezw. grüne 
Licht zu zeigen, durchbrechen sie das dem Seemann in Fleisch 
und Blut übergegangene Ausweicheprineip Roth zu Roth, Grün 
zu Grün. Ausserdem leiden diese pyrotechnischen Lichter an 
den Uebelstand, nach verhältnissmässig kurzem Aufenthalt an 
Bord der kleinen gegen die Ausdünstung des Seewassers wenig 
geschützten Fahrzeuge feucht und deshalb ohne Hülfe emes 
anderen Leuchtkörpers gebrauchsunfähig zu werden. Ihr eigent- 
licher Zweck wird damit hinfillig. enn sich nun der Ver- 


band gestattet, statt dieser Lichter ein weisses, festes Feuer 
über dem Heck vorzuschlagen, so bleibt er einmal seinem 
Princip für möglichst einfache und kurze Lichterführunge 
treu, andererseits wird dadurch auch eine gleichmässige Coo- 
stellation aller weissen Lichter insofern hergestellt, als eu 
fahrendes Schiff, wenn zwei weisse Lichter gesichtet werden, 
wi sie von einom Treib-, Angelleinen- oder Schleppnetr- 
segler ausgehen, immer vor dem hoben der beiden Lichter 
herumgehen muss, um vom Fanggeräth frei zu laufen. Es 
möge gestattet sein, auf diese Vereinfachung ganz besonders 
hinzuweisen. 


Ankernde Schiffe: Während nach der deutschen 
Verordoung das Zeigen eines weissen facultativen Lichtes ge- 
stattet ist, wenn das ankernde Fahrzeug sein Fanggeräth aus 
hat, findet sich im englischen Entwurf hierüber keine Be- 
merkung. Da das zweite Licht auf ganz besonderen Wunsch 
der Helgoländer Fischer, weil sie klagten, durch Grundsch 
netzsegler sei ihnen verschiedentlich das Fanggeräth abgesegelt, 
von der deutschen Regierung eingeführt ist und weil die 

ractischen Fischer für Beibebaltung dieses facultativen Lichtes 
ebhaft eingetreten sind — beantragt der Verband, deu Wort- 
laut der deutschen Verordnung bestehen lassen zu wollen. 


Zur Sichtweite der erwähnten Lichter gestattet sich der 
Verband nur insofern Stellung zu nehmen, als er dringend 
befürwortet, einen Unterschied innerhalb der einzelnen Fischer- 
fabrzeugsgattungen nicht zu machen, sondern die Sichtweite 
unterschiedslos, wo ein Fahrzeug seinem Gewerbe nachgeht, 
gleichmässig vorschreiben zu wollen. Seinem Grundsatz getreu. 
eine einfache Lichterführung vorzuschlagen, spricht sich der 
Verband auch egen aus, dass den Mittelmeerfischern, wie 
es die englische ierung vorschlägt, eine von den übrigen 
Fischerfahrzeugen abweichende Lichterführung gestattet werde. 
Diese Wünsche gestattet sich der Verband kurz ie folgender 
Form zusammenzufassen; 


»Diese Lichterfiihrung muss, gleichviel wo ein Fischer- 
fahrzeug seinem Gewerbe nachgeht, unterschiedslos zur An- 
wendung kommen, ebenso wie die Sichtweite der Lampen 
in allen Gewässern gleichmässig festzusetzen iste. 


Weiterhin glaubt der Verband, in Folge der Zunahme 
solcher Fischerboote, die Dank staatlicher Unterstützung mit 
Motoren ausgerüstet sind, darauf hinweisen zu dürfen, dass 
diese Fahrzeuge, die gemäss den Ausweichebestimmungen auf 
See Dampferpflichten haben, am Tage als solche nicht gekenn- 
zeichnet sind. Zur Vermeidung von Zusammenstössen, die 
sich ereiguen können, wenn ein zwar nicht als ler, wohl 
aber als Dampfer zum Ausweichen verpflichtetes Schiff, als 
Segler von einem anderen angesehen wird, während es, weil 
mit Motoren versehen, ein Dampfer im Sinne des Abs. 3 der 
Einieitung zur Kaiserlichen Verordnung, betreffend die Ver- 
hütung des Zusammenstossons der Schiffe auf See vom 
9. Mai 1897 ist. ersucht der geborsamst unterzeichnete Ver- 
band Ew. Excellenz, auch dieser Anregung eine geneigte Be- 
rücksichtigung scheuken zu wollen. 


Hamburg, 27. Februar 1901. 


Eingabe des Verbandes an Se. Excellenz den Herrn Reichs- 
kanzler Grafen von Bülow, betr. die am 9. Februar in Kiel 
gemachten Vorschläge für eine internationale Fischerlichter- 
Verordnung. 
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Auf dem Ausguck. 





Dass die Kieler Stadtcollegien Anfang December 
v. J, nach zehnjährigem Ueberlegen, zur Einsicht 
gelangten, es entspreche den Interessen ihres 
Gemeinwesens, wenn der Stadt Kiel die Befugniss 
zur Anlage eines Hafens in der Wiker Bucht durch 
Verhandlungen mit der Reichsmarine sichergestellt 
würde, haben wir den Lesern in No. 50 v. J. mit- 
getheilt.. Wenn damals an dieser Stelle den in 
Aussicht gestellten . Verhandlungen des Kieler 
Magistrats mit der Marine ein günstiges Prognosti- 
kon gestellt wurde, so geschah es, weil uns manche 
Interna aus dem Jahre 1889, als die Idee zuerst 
auftauchte, nicht bekannt waren. Aus einem an- 
scheinend offieiösen Artikel der »Allgem. Marine- 
Correspondenz«, als Antwort auf die Nachricht, dass 
die Kieler Stadtcollegien am 22. März 1100000 4 
zum Ausbau der Wiker Bucht bewilligt haben, geht 
nämlich hervor: 1) dass Hafen und Strand von Kiel 
als Reichskriegshafen der Marine gehören*), 2) dass 
jedeHafenerweiterung, welche die Stadt vorzunehmen 
beabsichtigt, abhängig von der Genehmigung des 
Stationschefs bezw. der Marine ist, und 3) dass der 
Kieler Stadtverwaltung schon im November 1891, 





*) Wie eine allgemeine Zeitungspolemik zeigt, sind die 
Ansiebten: hierüber sehr getheilt. 


kn ee. .. 


— Schiffs-Officiere und ihre practische idling: — Begründung der Atlantischen Tele- 
— Behr’s Nachtsignale. — Die französischen Hafenarbeiter-Ausstände und die 
— Mittheilungen von nautischem Interesse — Vermischtes. 
theilungen. — Vereinsnachrichten. — Verband Deutscher Besschiffer-Voreine. 


— Kleine Mit- 





als eine RE „Halencoramiseion den Vorschlag 
zum Anwerb der Wiker Bucht für Handelshafen- 
zwecke machte, in einem Schreiben des Stations- 
chefs u. A. das Folgende mitgetheilt wurde, 

»Die Genehmigung, in der Wiker Bucht einen Handels- 
hafen anzulegen, ist our für die Dauer von 10 Jahren er- 
theilt. Wenn die Bauten während dieser Zeit nicht aus- 
geführt sind, oder wenn seitens der Stadt Abänderungen an 
dem fraglichen Entwurf gewünscht werden, so ist dazu aufs 
neue die Genehmigung des Marine-Stationschefs einzuholen.« 

Weiterhin bringt der Aufsatz zur Kenntniss, 
dass das neuerdings vom Magistrat auf Grund des im 
December v. J. gefassten Stadtcollegien-Beschlusses 
eingereichte Gesuch vom Reichsmarine-Amt ab- 
schlägig beschieden worden sei. Damit diese Ab- 
sage nun nicht die Ausbreitung Kiels zum Handels- 
hafen überhaupt ausschliesst, macht das Reichs- 
marine- Amt der Kieler Stadtverwaltung den 
Gegenvorschlag, die Vergrösserung der Handels- 
hafenanlagen durch Ausbauen des inneren Hafens 
mittels eines Stichcanals und durch die 
Anlage eines Handelshafens am Canal, 
etwa zwischen Projensdorf und Holtenau, herbei- 
zuführen. Wie man auch über das Resultat der 
jüngsten Verhandlungen denken, ja wie auch die 
Antwort der Marine beurtheilt werden mag, der 
nachstehenden Begründung, womit die Absage zum 
Theil motivirt ist, wird eine gewisse Berechtigung 
nicht abgesprochen werden können. Es heisst dort: 


»Bei sachlicher Beurtheilung wird eingeräumt werden 
müssen, dass die Siadt Kiel Zeit genug gehabt hat, um sich 
über den besten Plan schlüssig zu machen und rechtzeitig 
mit der Marineverwaltung bierüber in Einverständniss zu 
setzen. Nicht zweckmässig und auch nicht nothwendig war 
es jedenfalls, das verjährte Project eines Handelshafens in 
der Bucht wieder aufzunehmen, zumal seitens der Marine- 
verwaltung bereits in den Etat 1901 die Summe von 
400 000 .# eingestellt und auch seitens des Reichstags ge- 
nehmigt worden ist, um die Hafenanlagen und zugehörigen 
Landetablissements für die Torpedo- Abtheılungen und 
Torpedoboots-Reserve-Divisionen von Kiel nach der Wiker 
Bucht zu verlegen und den dortigen marinefiscalischen 
Grundbesitz zu arrondiren.« 

Wer officiell an die Stadtcollegien, das Kieler 
Parlament, nun die Frage richten wollte, auf wessen 
Conto die Verschleppungspolitik zu setzen ist, dem 
würde wahrscheinlich keine zufriedenstellende Ant- 
wort zu Theil werden. Wir bringen desshalb die 
Ansicht eines Kieler Bürgers, der nach seiner 
Stellung zu einem competenten Urtheil wohl be- 
rechtigt ist, in Erinnerung. Auf Seite 614 v. J. ist als 
Antwort auf eine einige Wochen vorher veröffent- 
lichte Notiz ein Schreiben zum Abdruck gelangt 
dass die oben an die Kieler Stadtcollegien gerichtete 
Frage zum Theil beantworten dürfte. Zu erwähnen 
wäre allerdings noch, dass sich unser Correspondent 
damals gleich uns in dem Wahn befand, die Ver- 
handlungen mit der Marine würden ein positives 
Resultat im Interesse der Stadt zeitigen. Aus dem 
eitirten Schreiben heben wir hervor: 

»Die Erkenntniss der Nothwendigkeit des rechtzeitigen 
Vorgehens verdankt man übrigens dem Vorsitzenden der 
Kieler Handelskammer, Herm Geheimen Commercienrath 
Sartori, der in seinem 1891 herausgegebenen Werk «Kiel 
und der Nord-Östsee-Canal« eingehend die Verhältnisse klar 
legte und die sich entwickelnden Verhältnisse so voraussah, 
wie sich solche inzwischen durchaus zeigen. Der Herr 
Oberbürgermeister Fuss, hier, trat daun in excellenter Weise 
für die auch von ihm erwarteten Verhältnisse mit Energie 
ein, doch siegte bei den damaligen 2 Abstimmungen von 
24 Stadtverordosten die Gegnerschaft darch die ausschlag- 
gebende Stimme des damaligen Stadtverordnetenvorstehers.« 


Das »Comité maritime internationals ver- 
öffentlicht die Verhandlungen der am letzten October 
in Paris abgehaltenen Conferenz, die unter dem 
wirksamen Präsidium von Professor Lyon -Caen 
stattfand. Zu Ehrenpräsidenten waren bekanntlich 
die französischen Minister des Aeussern, der Justiz, 
der Marine und des Handels ernannt worden. Die 
Herren Rechtsanwälte Autran, Marseille und Louis 
Franck, Antwerpen, waren als Generalsecretäre 
thätig. Das Comitee hat sich eingehend damit be- 
schäftigt, die Seegesetzgebungen der verschiedenen 
maritimen Länder in der Absicht zu reformiren, 
um ein einheitliches internationales Handelsgesetz 
zu Stande zu bringen. Die gegenwärtige Ver- 
schiedenheit der Gesetze in den bedeutendsten 
Staaten hat schon verschiedentlich für Rheder, 


Assecuradeure und Kaufleute zu Nachtheilen und 
Unannehmlichkeiten geführt. Um diesem Uebel- 
stand abzuhelfen, haben sich auch weiterhin 
Associationen in verschiedenen Ländern gebildet, 
während die bereits constituirten durch das Interesse, 
welches ihre Arbeiten in betheiligten Kreisen hervor- 
gerufen hat, an Ansehen und Bedeutung zuge- 
nommen haben. Die Hauptthemata über die im 
letzten Congress verhandelt wurde, waren: 1) Haft- 
barkeit der Rheder, 2) Hilfs- und Bergelohn. Wir 
empfehlen den Lesern das Studium dieser Lectüre. 


* - 
* 


Den Schiffsverkehr mit Bombay vermittelten im 
Jahre 1899/1900 776 Schiffe von 1 190 766 R-T, 
welche aus nichtindischen Häfen in Bombay ein- 
liefen. Darunter befanden sich 234 Segelschiffe von 
29 928 K.-T. und 542 Dampfer von 1 160 838 R-T. 
Die Zahl der aus dem Hafen von Bombay ausge- 
laufenen Schiffe belief sich auf 674 und ihr Tonnen- 
gehalt auf 978462 R.-T. Diese setzten sich aus 
251 Seglern von 29176 R.-T. und 423 Dampfer 
von 949286 R.-T. zusammen. In Ballast sind im 
Jabre 1899/1900 ausserdem noch 42 Schiffe von 
78 427 R.-T. in Bombay eingetroffen und 16 Schiffe 
von 27 859 R.-T. ausgelaufen. Die deutsche Flagge 
war an dem Schiffsverkehr Bombays mit 39 ein- 
gehenden und 21 ausgehenden Schiffen betheiligt. 


Schiffs-Officiere und ihre practische 
Ausbildung. 





»Der Reichsbotes, eine bekannte in Berlin 
erscheinende Zeitung, veröffentlichte am 19. März 
einen sachlich gehaltenen und anscheinend von 
einem Fachmann geschriebenen Artikel mit dem 
Titel »Schulschiffe contra Seemanns- 
stande. Vertreten wird der Standpunkt, dass die 
bisher in der Handelsmarine übliche Ausbildung 
des Seemanns bis zum Schiffsfiibrer vor derjenigen 
den Vorzug verdient, die der Norddeutsche Lloyd 
und neuerdings auch der Schulschiffsverein durch 
das Cadetten - System anstreben. Wie den Lesern 
erinnerlich sein dürfte, haben wir s. Zt. den Nordd. 
Lloyd, als er das Cadettenschulschiff »Herzogin 
Sophie Charlotte« mit 45 Zöglingen in See schickte, 
zu diesem Schritt beglückwünscht, weil wir der 
Ansicht waren und auch noch sind, dass der aus 
der Segelschiffzeit stammende Erziehungsmodus 
heute, unter der Signatur des Dampfers, veraltet 
und überlebt sei. Der Verfasser des Artikels im 
sReichsboten« argumentirt anders. Es heisst dort 
an einer Stelle: 

»Wenn einmal der Weg zur Commandobrücke our noch 


mit Geld und Handsebuhen zu finden sein wird, dano wird 
es in unserem Matrosen - Logis an Bord trübe sein. Ihe 


Evergischen, geistig Lebendigen, Vorwirtsstrebenden, dieses 
Salz der übrigen, werden fehlen, und dafür werden an der 
Back arme See-Proletarier, Seeleute aus Noth und ohne 
Hoffnungen sitzen, die sich unverstanden wissen von dem 
Herrn hinterm grossen Mast, welche ihre Nöthe, Sorgen 
und ihre Gedankenwelt gar nicht verstehen könner, Und 
die Bittersten der Verbitterten — so äussern sich jetzt schon 
sovialdemokratische Seeleute — werden die früheren Zöglinge 
der Schulschiffe sein, welche unter das Steuermanns-Proletariat 
gerathen sind, das entstehen muss, wenn im Biunenlande 
noch länger so wie jetzt zur Seefahrt ermuntert wird. 

Das ist zweifellos eine sehr pessimistische Auf- 
fassung, der wir schon desshalb unsere Zustimmung 
versagen müssen, weil ein Theil der dort als Vor- 
aussetzung angenommenen Zustände nicht zutreffend 
ist. Dieser Ausspruch darf gethan werden, falls 
man berechtigt ist, von den in anderen Ländern 
gemachten Erfahrung Schlüsse auf die eigenen Ver- 
hältnisse zu ziehen. 

Mag das Cadettensystem auch noch so gut 
floriren, mehr als die Hälfte aller deutschen Steuer- 
leute und Schiffsführer werden nach wie vor vom 
Matrosenlogis aus den Weg zur Commandobrücke 
machen. In England kommt jene vom »Reichs- 
boten« bekämpfte Art der Ausbildung schon seit 
Mitte vorigen Jahrhunderts zum Austrag und noch 
auf dem letzten Bankett anlässlich der beendigten 
Ausbildung eines Jahrgangs der Worcester Cadetten 
konnte Mr. Balfour aussprechen, dass noch nicht 
40 pCt. aller Steuerleute auf britischen Schiffen 
ihre erste Ausbildung an Bord der Schulschiffe 
geniessen. 

Jedoch wir wollen die entgegengesetzte An- 
sicht, wie sie im »Reichsbotene an der oben 
wiedergegebenen Stelle vertreten ist, nicht weiter 
bekämpfen. Erst die Zukunft kann Ichren, welche 
Anschauung die richtige war, Andererseits sind 
wir aber gezwungen, den Verfasser des Aufsatzes 
»Schulschiffe contra Seemannsstand« auf einen sehr 
verbängnissvollen Irrthum aufmerksam zu machen, 
in den er bei seiner Fürsprache für die Einführung 
des Schiffsjungenzwanges auf deutschen Schiffen 
zur Abhilfe des Mangels an gelernten Seeleuten 
verfallen ist. Seine Ansicht hierüber lautet: 

»Wenn der frühere Schiffsjüngenzwang für unsere 

Seeschiffe wieder eingeführt würde, so hätten wir passende 
Ausbildungsstätten für Decksleute mehr als genug. Denn 
wir gebrauchen jührlich etwa 2000 bis 2500 Schiffsjungen 
und haben allein an Segelschiffen mit zwei und mehr Masten 
noch rund 1800.« 

Die Daten sind vollkommen irreführend und 
bedürfen umso dringlicher einer Richtigstellung, 
als man an der Hand dieses Zahlenmaterials zweifel- 
los Befürworter des Schiffsjungenzwanges werden 
müsste. Thatsächlich giebt es aber nicht 1800 
deutsche Segelschiffe, die sich zu Ausbildungs- 
Instituten für Seeleute eignen, sondern laut 
letzter Bekanntmachung des Kaiserl. Statistischen 
Amtes bestand die deutsche -Handelsflotte am 
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1. Januar 1900 aus: 38 Schiffen mit mehr als drei 
Masten, 112 Vollschiffen, 144 Barken, 31 Schooner- 
barken, 14 Briggen, 27 Schoonerbriggen und 
Brigantinen, 91 Schoonern und 201 Galleassen und 
Gallioten und aus 52 Schmacken, zusammen also 
760, von denen wohl noch die letzten 253 als 
ungeeignet zu Ausbildungszwecken für spätere 
Führer transatlantischer Schiffe gestrichen werden 
dürfen. Die weiterhin unter dem Sammelnamen 
»Andere zweimastige Schiffe« angegebenen Fahr- 
zeuge sind Leichter, Ewer etc. mit je 2 bis 3 Mann 
Besatzung. Zieht man weiter in Betracht, dass 
unter gleichzeitiger Zunahme der Anzahl ange- 
musterter unbefahrener Jungen, (jährlich etwa 100 
bis 150), die Zahl der deutschen Segelschiffe wegen 
Mangel an Zuwachs (durchschnittlich um ca. 30° 
bis 50) abnimmt, dann ist der Zeitpunkt vorauszu- 
sehen, an dem jedes deutsche Segelschiff mindestens 
alljährlich zur Ausbildung von zehn Jungen ver- 
pflichtet werden müsste — falls ein Schiffsjungen- 
zwang bestände. 


Im Anschluss hieran bringen wir den Lesern 
den Wortlaut eines Aufsatzes in Erinnerung, der 
sich ziemlich eingehend mit dem Schiffsjungenzwang 
beschäftigte. In Nr. 26, Jahrgang 1900 der »Hansa« 
wurde u. A. gesagt: 


»Geht man nun, wie es auch mehrfach geschehen ist, 
von der Annahme aus, »jodes Segelschiff müsse nach Maass- 
gabe seines Raumgehaltes dem Schiffsjuogenzwang ent- 
sprechen«e, dann erhalten wir oberflächlich berechnet 
folgendes Resultat: Der Schätzung unterstehen Segler von 
200 Brutto R.-T. an bis zum grüssten deutschen Schiffe, 
der »Potosic mit 4026 Brutto R.-T., also ein Bruttoraum- 
gehalt von 512170 T. Angemustert wurden 1899 im 
gesammten deutschen Nord- und Ostseegebiet 2455 unbe- 
fahrene Jungen. Das macht auf je 209 Brutto R.-T. einen 
unbefahrenen Jungen. Schooner mit 200 Tonnen Raum- 
gehalt würden demnach jährlich nur zur Ausbildung eines 
Jungen verpflichtet werden, während beispielsweise »Potosi« 
fübrlich neunzehn Jungen auszubilden hätte, Abgesehen 
von der Ungerechtigkeit gegen Rheder grosser Segler, male 
man sich die Anwendung des Zwanges bei einem Mangel 
jeglichen Bemannungsgesetzes aus. 


Hierauf gelangte auf Seite 314 eine Kritik zur 
Veröffentlichung, die ein Leser an der obenstehenden 
Argumentation geübt hatte. Es wurde u. A. be- 
merkt, dass sich auch Schiffe von 100 bis 150 T. 
Raumgebalt dazu eignen dürften, junge Leute 
zu Seeleuten auszubilden. Hierauf ist damals 
folgendermaassen geantwortet worden: 


»In letzter Nummer unterstanden der Berechnung Schiffe 
von 200 Brutto R.-T. an, diesmal sollen auch alle Fahrzeuge 
von 100 Brutto R.-T. au einbegriffen werden. Wir erhalten 
daun 14 717 Brutto R.-T. mehr, also 526 887 Gesammtbrutto- 
tonnage, welcher 2455 unbefahrene Jungen gegenüberstehen. 
Das macht auf je 215 Brutto R.-T. einen unbefahrenen 
Jungen und auf »Potosi« statt 19, wie das letzte Mal an- 
genommen war, 18,6. Da man nun lebende Wesen nicht in 
Bruchtheilen darstellen kann, würde, um beim alten Beispiele 
zu bleiben, »Potosie verpflichtet werden, das eine Jahr 18, 
das andere Jahr 19 Jungen auszubilden. Nun kommt aber 
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noch ein anderer Punkt. Wir gehen doch entsprechend dem 
Vorschlage des Herrn Einsenders von der Voraussetzung 
aus, dass die in Rechnung gezogenen Schiffe auch alle zum 
Ausbilden von Schiffsjungen verpflichtet werden, Wie ist nun 
diese Vertheilung — ohne der Ungerechtigkeit gezeibt zu werden, 
vorzunehmen ? Der Berechnung gemiiss füllt bei 526887 Br.-T. 
Gesammträumte und 2455 unbefahrenen Jungen, auf je 
215 Brutto R.-T. ein Schiffsjunge. In welcher Weise sollen 
darnach die Schiffe zu je 100 Brutto K.-T. zum Schiffsjungen- 
zwang herangezogen werden? Soll zwei Schiffen dieser 
Grissenclasse die Verpflichtung, einen Jungen jährlich aus- 
zubilden, auferlegt werden? Das wäre die einzige Lösung. 
Jedoch zur Durchführung eines so schwerfällig arbeitenden 
Gesetzes wäre ein Beamtenapparat nöthig, der an Aufwand 
ganz bedeutende Kosten verursachen würde. Ein weiteres 
Bedenken gegen den vom Herra Einsender gemachten Vor- 
schlag tritt auf, wenn man untersucht, was es eigentlich für 
Fahrzeuge sind, die nur 100 Brutto R.-T. messen. Nach 
den Angaben des Statistischen Amtes gehören dazu: Galeassen, 
Galioten, Schmacken und andere zweimastige Schiffe, wozu 
auch Leichter gerechnet sind. Giebt es denn nun wirklich 
einen practischen Seemann, der aus Ueberzeugung behaupten 
wird, dass sich ein Junge — ganz besonders wenn er die 
höhere Carriöre einzuschlagen gedenkt — auf solchen Fahr- 
zeugen mehr seomännische Kenntnisse als auf einem Schul- 
schiff anzueigoen vermag ?! . 


Wir haben auch heute diesen Worten nichts 
hinzuznfügen. 





Begründung 


der 
Atlantischen Telegraphen - Gesellschaft 
dureh Cyrus Field, 
Dr. Walter Obst. 


Die, welche heute das Cabel täglich benutzen 
oder gar die, welche nur in den Tageszeitungen 
dann und wann lesen, »das Cabel mit dort und dort 
ist unterbrochen resp. wieder hergestellt«, sie alle 
haben sich wohl kaum einmal ernstlich darin ver- 
tieft, mit welchen unsäglichen Schwierigkeiten die 
Legung eines solchen Cabels und vor allen Dingen 
des ersten unterseeischen Cabels verbunden war. Uns 
sei es an dieser Stelle einmal vergönnt, zurückzu- 
blicken auf jene Zeit, als jener grosse Gedanke in 
dem Geiste eines Mannes rege wurde, Denn die 
Geschichte dieser ersten Cabellegung ist äusserst 
interessant und vor allen Dingen lehrreich, in dem 
sie ganz besonders schlagend zeigt, welcher Opfer- 
muth und Ausdauer dazu gehören, um ein solches 
Werk zu Stande zu bringen, das unsere Zeit als 
etwas selbstverständlich Vorhandenes hinzunehmen 
gewohnt ist. 


Nicht die Kräfte einer Regierung oder eines 
ganzen Staates waren thätig das Riesenwerk zu 
schaffen, nein, ein einfacher Privatmann, unterstützt 
nur von einigen wenigen Privatleuten, der nord- 
amerikanische Ingenieur Cyrus Field, war der erste 
Anreger und der eigentliche Schöpfer des ersten 
transatlantischen Telegraphen. Seitdem dieser Mann 


die gewaltige Idee gefasst hatte, eine electrische 
Verbindungsstrasse zwischen der alten und der 
neuen Welt herzustellen, seitdem hat er, mit der 
zähen- und beldenmüthigon Ausdauer, wie sie nur 
ein von einem hohem Gedanken durchglühter 
Mensch in solcher Grösse haben kann, an der 
Verwirklichung dieser Idee gearbeitet. Kein nech 
so furchtbares Hinderniss konnte seinen Eifer 
ermatten, kein Fehlschlag ihn und seine treuen An- 
hiinger von immer neuen Anläufen zur Erreichung 
des fernliegenden Zieles zurückschrecken. 


Nachdem bereits drei, mit ungeheuren Opfern 
an Geld, Zeit und Miibe, vorbereitete Versuch: 
gescheitert waren, sehen wir Field und die hinter 
ihm stehende Schaar der englischen und ameri- 
kanischen Actionäre ihre Kräfte zu einem vierten 
Versuche zusammenraffen und jetzt endlich krönte 
ein herrlicher Doppelerfolg die heissen Anstrengungen 
der unverzagten Männer. Wir glauben diesen 
schweren Kampf, aus dem Segen für die ganz 
Menschheit hervorgehen sollte, nicht besser schildern 
zu können, als wenn wir der Darstellung folgen, 
welche Cyrus Field selbst gegeben hat bei Gelegen- 
heit eines am 15. November 1866 ibm zu Ehren 
von der New-Yorker Handelskammer veranstalteten 
Festes. 


»Es war im Jahre 1853 als sich ein halbes 
Dutzend Herren dieser Stadt New-York vier Abende 
hintereinander in meinem Hause versammelte und 
an einem Tische, der mit Karten und Plänen be- 
deckt war, über das Project nachsannen, cine 
Telegraphenlinie von New-York nach St. Johns in 
New-Foundland zu legen, die von dort über den 
Ocean ausgedehnt werden sollte. Es war ein 
hübscher Plan — auf dem Papier! Da lag New- 
York und da St, Johns, ungefähr 1200 engl. Meilen 
weit auseinander. Es war leicht eine Linie von 
einem Punkt zum andern zu ziehen, wenn man die 
Wälder und Berge, Flüsse, Sümpfe und das Meer 
nicht in Rechnung brachte, die uns im Wege lagen. 
Nicht Einer von uns hatte das Land gesehen oder 
hatte die leiseste Idee von den zu überwindenden 
Schwierigkeiten.« 

»Wir glaubten die Linie in einigen Monaten 
bauen zu können, aber bis zur Vollendung der- 
selben verflossen drittehalb Monat. Und doch 
leistete keine Seele ausserhalb unseres kleinen 
Kreises uns dabei Hilfe. Ich fürchte auch, wir 
würden uns umsonst danach umgesehen haben, 
denn nur wenige Menschen hatten Vertrauen zu 
unserem Unternehmen. Jeder Dollar kam aus 
unserer eigenen Tasche und mit Stolz spreche ich 
es bier aus: Keiner trat zurück. Die, welche das 
Werk zuerst begannen, haben auch treu bis zuletzt 
ausgehalten. Es war mein Bruder Dudley und die 
Herren Peter Cooper, Moses Taylor, Marschall 
O. Roberts, Chaudler, White und ich. Nach White’; 





Tode 1856 wurde sein Platz durch Robert G. Hunt 
ausgefüllt. Sie sehen, dass die Sache anfänglich 
ein rein amerikanisches Unternehmen war. Es 
ward angefangen und drittehalb Jahre fortgeführt 
mit amerikanischem Capital. Unsere Brüder jenseits 
des Oceans wussten gar nicht einmal, was wir in 
den Wäldern von New-Foundland vor hatten. Unsere 
kleine Gesellschaft gab 1'/, Millionen Dollars aus, 
ehe ein Engländer auch nur ein Pfund Sterling 
hergab, Unsere einzige Unterstützung nach aussen 
hin bestand in dem liberalen Entgegenkommen des 
Gouverneurs von New-Foundland.«. 

Erst im Jabr 1856 gewann das Unternehmen 
in England irgend welchen Boden. Im Sommer 
1856 ging Field nach London und gründete dort 
mit den Herren John Brett, Charles Bright und 
Dr. Whitehouse die Atlantische Telegraphen-Gesell- 
schaft. Die Wissenschaft hatte begonnen, die Aus- 
führung eines solchen Planes für möglich zu halten 
und der grosse Faeday begrüsste das Unternehmen 
mit Begeisterung. Englische Capitalisten betheiligten 
sich und die englische Regierung begann jene 
Haltung anzunehmen, die das Werk bis zu seinem 
Ende wesentlich förderte. Es wurden von ihr 
Schiffe zur Verfügung gestellt, um Messungen vor- 
zunehmen und das Cabel zu legen. Ausserdem 
wurde eine jährliche Unterstützungssumme für das 
Uebersenden von Telegrammen zugesagt. 

An den Expeditionen von 1857 und 1858 
nahmen englischerseits die Schiffe » Agamemnon«, 
»Leopard« und »Valours« Theil neben den amerika- 
nischen »Niagarra« und »Susquehannahe. Officiere 
von beiden Nationen wirkten im edlen Wetteifer 
an demselben grossen Werk mit. Das Capital — 
mit Ausnahme eines Viertels, das Field selbst trug 
- wurde ganz und gar in Grossbritannien ge- 
zeichnet. Die Directoren waren fast sämmtlich 
englische Banquiers und Kaufleute. Amerikanischer- 
seits war mit grossartiger Wohlthätigkeit George 
Peabody daran betheiligt. 

Wir wissen bereits, dass 1857 noch zu keinem 
Erfolge führte. Beim zweiten Versuch 1858 war 
ein kurzer Erfolg zu verzeichnen, das Cabel wurde 
gelegt und arbeitete 4 Wochen, jedoch keineswegs 
zut, da es keine schnellen und deutlichen Zeichen 
zab. Nichtsdestoweniger wurden während seines 
kurzen Daseins, gegen 400 Botschaften durch das- 
selbe befördert. Die Begeisterung für unser Werk 
war allgemein, sagt Field, »es war ein neues Ding 
unter der Sonne und einige Wochen lang war das 
Publicum starr vor Staunens. Natürlich war der 
Rückschlag ebenso stark, als die Thätigkeit des 
Cabels aufbörte. Während manche meinten, es sei 
alles Humbug amerikanischer Schwindel, glaubten 
Andere, das Cabel habe überhaupt niemals 
gearbeitet, 

Diese Vorurtheile mussten 8 Jahre ertragen 
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werden, ohne dass Beweise gezeitigt wurden, die 
Ungläubigen zu bekehren. Auf das Misslingen von 
1858 folgten die trübsten Tage aus der Geschichte 
dieser Erfindung. Wenn eine Sache so gescheitert 
ist, dass man sie allgemein für todt hielt, so hielt 
es unendlich schwer, dieselbe zu neuem Leben zu 
erwecken. Es ist eine bekannte Thatsache, dass 
es weit schwieriger ist, ein altes Unternehmen 
wieder in Gang zu bringen, als ein frisches zu 
beginnen. Immerhin behielt aber die Atlantische 
Telegraphen-Gesellschaft ihre Organisation und ver- 
suchte unermüdlich dem Project frisches Leben 
einzuhauchen und an felsenfestem Vertrauen auf 
den glücklichen Ausgang fehlte es bei der Gesell- 
schaft nicht. Hier griff die englische Regierung 
wieder ein, dieselbe setzte einen Untersuchungs- 
ausschuss ein, der aus hervorragenden Männern 
der Wissenschaft und practischen Ingenieuren be- 
stand. Hierzu kam noch, duss Männer wie 
Stephenson, Sohn des Erfinders der Lokomotive 
und Brumul, Sohn des Erbauers vom Themse- 
tunnel, selbstlos im Interesse der Sache Zeit und 
Mühe opferten. Dieser Ausschuss bestand zwei 
Jahre und gab viel Geld für Experimente aus, Das 
Ergebniss war die feste Ueberzeugung, dass die 
Ausführung der transatlantischen Telegraphen möglich 
sei. Die Wissenschaft trat um diese Zeit in den 
Dienst der Praxis. Unterseeische Cabel wurden im 
Mittelmeer, im rothen Meer und im persischen Meer- 
busen gelegt. Letzterer durch Charles Bright. 


Nachdem die Wissenschaft gesprochen hatte, 
fasste man sich 1863 wieder ein Herz. Field hielt 
populär-wissenschaftlicheVorträge, aber mit geringem 
Erfolg, das Cabel wollten die Leute ganz gerne 
haben, aber sie rührten sich nicht. Endlich gelang 
es, 70000 Pfund zu sammeln und ein Amerikaner 
kaufte für 100000 Dollars Actien. Im ganzen 
mussten 600 000 Pfund Sterling aufgebracht werden, 
es kam aber nicht mehr als die Hälfte zusammen 
und in Folge dessen lag die Sache wieder still. 
Da fand Field in Thomas Brassey, das Muster eines 
grossherzigen Engländers, der 60 000 Pfund Sterling 
zeichnete, ihm folgt mit gleicher Summe John 
Peuder in Manchester. Dies gab der Sache den 
Wendepunkt; os wurde mit der Gutta-Percha-Ge- 
sellschaft Glass, Elliot & Co. ein Vertrag abge- 
schlossen und eine neugegründete Telegraphenbau- 
Gesellschaft zeichnete das noch fehlende Capital, 


‚Ein Dutzend Herren kauften den »Great 
Easterne zur Legung des Cabels und hatten das 
Glück in dem Capitän Anderson den besten Führer 
zu finden. Die Anfertigung des Cabeltaues erfor- 
derte 8 Monate. Als dasselbe an Bord gebracht 
war, ging das Schiff am 15. Juli 1865 unter Segel. 
Eine Woche lang ging alles gut, bereits 1200 
englische Meilen waren abgerollt und 600 fehlten 
noch, da riss das Cabel und sank auf den Meeres- 
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boden. Die Leute standen wie verzweifelt auf 
Deck und bliekten traurig in die tiefe See, die ihre 
Hoffnungen so plötzlich verschlungen katte. Man 
fischte 9 Tage und Nächte und drei Mal entwischte 
es wieder und man musste unverrichteter Sache 
zurückkehren. 

Es musste wiederum ein neues Cabel ange- 
fertigt werden aber dazu musste wiederum neues 
Capital flüssig gemacht werden. Der Attorney- 
General (Oberstaatsanwalt) von England erklärte 


aber, dass es gesetzlich unzulässig wäre die 12%,- 


Actien auszugeben. Alle Hoffnungen schienen ver- 
nichtet, da war es Brassey wieder, der den Muth 
der Zagenden, vom Schicksal schwer Geprüften, 
aufrichtete und er erbot sich nochmals 60 000 £ 
vorzustrecken. Dem Beispiel folgten Andere, die 
sich zusammen thaten als Anglo - Amerikanische 
Telegraphen-Gesellschaft, ebenso zeichnete die be- 
stehende Telegraphenbau-Gesellschaft wieder, unge- 
schreckt durch das Misslingen des Vorjahres, Das 
Bankhaus Morgan & Co. brachte durch Subscription 
aus dem Publicum den Rest binnen 14 Tagen auf 
und die Summe von 600000 £ war nochmals 
wieder disponibel. 

Nie wurde eine grössere Thatkraft entwickelt 
als diesmal. Am 1. März trat die neue Gesellschaft 
zusammen und 5 Monate später war das Cabel in 
voller Thiitigkeit. Man darf aber keineswegs an- 
nehmen, dass diesmal die Legung eine leichte war, 
im Gegentheil dieselbe wurde durch ungeheuer 
stürmischen Seegang sehr erschwert, ausserdem 
war es unausgesetzt nebelig. Den Eifer unterstützte 
aber durch die vorangegangenen Versuche eine 
reiche Erfahrung und an Bord des »Great Eastern« 
war aber auch ein tadelloser Stab von Officieren, 
geübten Ingenieuren und berühmten Electrikern. 
So wurde das Cabel glücklich auf New-Foundland 
gelandet, noch harrte aber eine sehr schwere Auf- 
gabe der Expedition, nämlich das verlorene Cabel 
auf dem Meeresboden zu finden. Wie dies fertig- 
gebracht wurde, das bleibt wahrlich ein grosser 
Triumph der nautischen Instrument- und Ingenieur- 


Wissenschaft, denn es wurde keineswegs aufs 
Gerathewohl gefischt. Der Capitän Moriarty vom 
»Agamemnon« war Zeuge des damaligen Bruchs 


des Cabels gewesen und unterstützt vom Capitän 
Anderson behaupteten beide genau die Stelle wieder 
gefunden zu haben. Sie bezeichneten die Lage des 
Cabels durch eine Anzahl von Bojen, denn der 
Nebel verbot jede Beobachtung bei Sonnen- oder 
Mondlicht. Nun wurde gefischt. Zuerst war es 
schwer in so tiefem Wasser zu fischen, schliesslich 
aber warfen die Leute ihre Haken, so sicher wie 
erfahrene Walfischfänger ihre Harpune. Die Leine, 
der man sich dabei bediente hatte eine enorme 
Länge, sie war mit Eisendraht durchflochten und 
konnte ein Gewicht von 600 Centnern tragen. 





Es dauerte 2 Stunden, bis der Haken den 
Meeresgrund erreicht hatte, da bemerkte man das 
derselbe 2 Meilen tief auf dem Meeresboden längs- 
schleifte. Endlich nach 30 Malen in der Nacht 
des letzten August wurde das Cabel heraufgehol: 
Lassen wir Field selbst diesen Moment schilden: 

»Etwas vor Mitternacht an einem Feiertag 
packten wir das Cabel an, und Sonntag früh hatter 
wir es ganz an Bord. Wie gross aber war unser 
Aufregung in den 26 Stunden! Alle unsere Nerven 
waren ebenso angespannt, wie das Ungeheuer von 
Cabel selbst. Als es endlich auftauchte, war ® 
Mitternacht. Die Schiffslichter beleuchteten Gesichter, 
die in krankhafter Erwartung über die See hinau- 
gebeugt waren. Niemand sprach ein Wort, nur die 
Befehle der Officiere wurden gehört. Jedermam 
an Bord hatte ein Gesicht, als hinge Leben und 
Tod an dem Ausgange des Unternehmens. Er 
als der Riesenleib an Deck war, athmete man freier. 
Dann trugen wir es in das Telegraphenzimmer, un 
zu schen, ob unser Schatz lebendig oder todt se 
Nach einigen Minuten banger Erwartung zeigte 
ein Blitzfunken, dass der Strom wieder frei sich 
bewege. Da machten die lange zurückgehaltenen 
Gefühle sich Luft, einige wandten ihr Haupt al 
und weinten, andere brachen in ein Jubelgeschr 
aus, das sich von einem Ende des Schiffes bis zum 
andern fortpflanzte. Aber bald erhob sich eır 
heftiger Sturm und 36 Stunden hatten wir als 
Gefahren eines Sturmes auf dem atlantischen Ocean 
durchzumachen. Und mitten im wüthendsten Sturm- 
geheul als ich im Telegraphenzimmer sass 
kam ein Lichtstrahl aus der Tiefe, welcher bis naclı 
Irland gedrungen, von dort zu mir, mitten in de 
See, zurückgekehrt war und mir Kunde gab, das 
meine Lieben am Ufer der Hudson wohl waren 
und dass ihre Wünsche und Gebete uns begleiteten. 
Das war eine Stimme Gottes aus der See, die mr 
gebot, hoffnungsvoll und freudigen Herzens zu 
bleiben. Der »Great Eastern« durchzog ruhig die 
wildgefurchten Pfade des Meeres als wüsste er. 
dass der zwei Welttheile verbindende Tebensner 
an seinem Spiegel hinge.« 

So kam das zweite Cabel am 7. September 
glücklich ans Land. So ward ein Werk vollendet 
durch Opfermuth, Fleiss, Ausdauer, Begeisterung 
für die hohe Sache, ein Werk, dessen Verwirklichung 
von den Meisten in das Reich der Träume ver- 
wiesen wurde. Field’'s schönster Lohn, ausser deo 
ungezählten Auszeichnungen, die dem verdienten 
Manne zu theil wurden, war, dass er noch dir 
Segnungen erleben sollte, die seine Schöpfung der 
Menschheit bringen sollte. Eisernes Wollen und 
überzeugungsvolles Können halfen hier alle 
Schwierigkeiten und Vorurtheile beseitigen. 


Behr's Nachtsignale. 





Folgendes Schreiben ist uns zugegangen: 

Constanz, 1. April 1901. 
An die 
Deutsche nautische Zeitschrift »Hansa«. 

In Ibrer No. 13 werfen Sie mich, resp. meine Er- 
findungen in denselben Topf, in welchem Sie die Pollock’schen 
Erfinder begraben. Ich möchte Ihnen nun aber die sachliche 
Mittheilung zugehen lassen, dass ich nie die Absicht hatte, 
micb um diesen Pollock-Preis zu bewerben; ich halte das 
ganze Arrangement dieses Preisausschreibens für einen Unsion. 
Meine Erfindung soll der Verständigung bei Nachtzeit dienen 
und weon ich für das Signalgewehr noch Einrichtungen für 
Wurf- und Oelraketen getroffen habe, so sind dieselben als 
Supplement zu betrachten, die den Werth des Sigoalapparates, 
uicht beeinträchtigen. Ich habe letzteren am 25. Februar in 
Berlin dem Deutschen Nautischen Verein und der Inspection 
der Verkehrstrappen vorgeführt; die Herren waren einstimmig 
des Lobes voll und hat der Herr Referent meinen Signal- 
apparat zur Einführung empfohlen. Am 25. März wurde 
seitens des Nordd. Lloyd in Bremerhafen ein umfangreicher 
Versuch gemacht und zwar mit System I (Nacbtsignale als 
Ersatz von Flaggen. D. R.) auf eine Entfernung von 9—10 
Seemeilen. Die Signale waren ausgezeichnet zu erkennen und 
konnte die Verständigung nach dem Internationalen Signabuch 
init diesem System rasch und sicher erzielt werden. Der 
Nordd. Lloyd hat nach diesem Versuch eine Auzahl Apparate 
für seine Dampfer beordert. Andere Dampfercompagnien 
unterbandeln mit mir. Die Canalstationen werden mit meinen 
Signaltabellen ausgerüstet und so wird vor der Hand beabsich- 
tigt einen practischen Signaldienst mit diesen Stationen ins 
Werk zu setzen. 

Nach dem 12, April erst werden weitere Versuche auf 
Ersuchen des Befehls des Admiralstabes, sowie anderer 
nilitärischer Behörden stattfinden. Man bringt jetzt, nachdem 
ich die für den practischen Gebrauch bestimmten Apparate 
gezeigt habe, denselben allerseits Interesse und Anerkennung 
entgegen. Thatsächlich kann man sich mit meinem Apparat 
ganz bedeutend rascher und auf eine 5--6fach weitere Distanz 
als mit Flaggen verständigen. Ich werde es übernehmen mit 
System I auf 15 Seemeilen zu signalisiren. Das System II 
(Fernsignale) ist umständlicher, aber man kann die Signaldistanz 
auf 20—25 Seemeilen veranschlagen. 

Sobald ich die, nach dem 12, April vorzunehmenden 
Seereisen- Versuche absolvirt habe, komme ich auch nach dort und 
würde ich Ihnen sehr dankbar sein, wenn Sie sich die 
Apparate mal ansehen würden und event. Versuchen in 
Hamburg beiwohnen könnten. 


Nach Abbaltung der noch ausstehenden weiteren Versuchen 
werden Schritte beim Reichsamt im Ministerium des Iunern 
gethan, um einer Einführung der Signalapparate im Internat. 
Schiffsverkehr die Wege zu ebnen. — 

Ich werde nicht verfehlen Sie bei meiner demnächstigen 
Anwesenheit in Hamburg aufzusuchen und hoffe ich Sie davon 
überzeugen zu können, dass meine Erfindung nichts mit dem, 
durch den Pollock-Preis entstandenen, gemein hat. Ich bin kein 
Phantast und beabsichtige keine Apparate für unmögliche 
Zwecke zu erfinden. 

Mit vorzüglichster Hochachtung 
B. Behr. 


»Wem der Schub passt, der zieht ihn an« sagt man, 
Der Aufsatz. von dem Herr Behr spricht, schliesst mit der 
Bemerkung, dass wir uns nur mit solchen der zahlreichen 
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Vorschläge, Erfindangen, Constructionen beschäftigen können, 
»von denen nach der Beschreibung anzunehmen ist, dass sie 
practisch verwirklicht auch thatsächlich die Eigenschaften 
besitzen, segensreich und nutzbringend zu wirken«, Diese 
Worte enthalten doch keine abfällige Kritik über das Signal- 
system, welches Herr Behr in Vorschlag gebracht hat? Im 
Uebrigen sind wir erfreut, über günstige Urtheile zu hören, 
die von der Kaiserlichen Marine, dem Nordd. Lloyd und einer 
Fachcorporation zu den Vorschlägen gefällt sind. Der Nautische 
Verein zu Hamburg steht aber, wie aus dem in letzter Nummer 
auf Seite 166 veröffentlichten Bericht hervorgeht, auf einem 
völlig entgegengesetzten Standpankt; und zwar auf Grund 
von Mittheilungen eines Mitgliedes, das mebrfache Versuche 
mit den farbigen Signalen angestellt hat. Allerdings ist zu 
bemerken, dass seit oder wohl richtiger in Folge jener 
ungünstig ausgefallenen Experimente einige Veränderungen im 
Farbenwechsel der einzelnen Signale vorgenommen sind. Der 
Berichterstatter im Hamburger Nautischen Verein glaubte 
diesen Abänderungen aber keinen entscheidenden Einfluss auf 
die Zweckmässigkeit der Signale zuschreiben zu dürfen. Jedoch 
wie Dem auch sein mag, wir werden gerne der Einladung, 
practischen Versuchen in Hamburg beizuwohnen, entsprechen 
und dann gestützt auf eigene Erfahrungen nochmals auf das 
Thema zurückkommen. 


Die 
französischen Hafenarbeiter - Ausstände 
und die französische Handelsschiffahrt. 





Ein kurzer Rückblick auf die Zeit seit dem 1, Juli 1900 
beweist, dass die französischen Häfen mehr als alle anderen 
unter den Auswüchsen der Arbeiterbewegung zu leiden haben. 

Im Juli vorigen Jahres setzte eine anfangs harmlos er- 
scheinende Ausstandsbewegung in Havre ein, wo die Kohlen- 
auslader den Achistundentag forderten und zugestanden er- 
bielten. Nunmehr verlangten nacheinander die Heizer und 
Trimmer, die Matrosen und schliesslich die Stewards der 
Compagnie Transatlantique Lobnerbiébungen von 15 bis 65 Prozent 
und verliessen die Arbeit, als die Gesellschaft ihre Forderungen 
ablehnte. Nun griff der Strike auf die genannten Arbeiter- 
kategorien der anderen Dampfergesellschaften von Havre über, 
so dass die Thätigkeit im dortigen Hafen in kurzer Zeit völlig 
erstorben war. Da schritt die Marineverwaltung ein: Admiral 
Beyle kommandirte Bedienungsmaonschaften der Marine auf 
die zur Ausreise rüstende »Bretagne« der Compagnie Trans- 
atlantique und in kurzer Zeit war der Dampfer segelfertig. 
Allein durch die Arbeitseinstellang der Deck- und Werftarbeiter 
erhielt der Widerstand neue Nahrung und vermochte nun auch 
auf andere Häfen überzugreifen. deren Arbeiterschaft sich 
mit der von Havre solidarisch erklärte. Als erster Platz 
leistete das durch und durch sozialistische Marseille die Heeres- 
folge und es kam dort — wie diesmal wieder — zu mäncherlei 
Ausschreitungen, weil die ım den Händen der Sozialisten 
befindliche Stadtverwaltung den Arbeitswilligen nicht den 
nöthigen Schutz gewährte und dadurch auch veranlasste, dass 
der Ausstand allgemein wurde und sich sogar auf die Kriegs- 
flotte ausdehnte. Letzterer gelang es zwar. die Bewegung in 
ihrem Bereiche zu dämpfen; die Thätigkeit der gesammten 
Handelsflotte im Hafen von Marseille war aber für längere 
Zeit unterbunden. 

Inzwischen hatte der Strike sich auf die ganze siidliche 
und westliche Küste verbreitet: Bordeaux, Bayonne, Nantes 
meldeten Theilausstände und es währte nicht lange, da hatte 
das Uebel auch den Norden, Brest und schliesslich Dünkirchen 
wiederum ergriffen. Selbst in den französischen : Kolonien 
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Nordafrikas, in Algier und Tunesien rubte zeitweilig der 
Verkehr. Damit hatte die Bewegung ihren Höhepunkt erreicht, 
und ebbte wieder zurück, um im Spätherbst gänzlich zu er- 
löschen. Lange hat freilich die Ruhe nicht gewährt, denn 
schon anfangs März dieses Jahres setzte der gegenwärtige 
Ausstand in Marseille ein, der bekanntlich die italienischen 
Häfen Neapel und Genua ernstlich in Mitleidenschaft gezogen 
hat. Enorm ist der Schaden, der durch diesen Rattenkönig 
von Ausständen dem französischen Wirthschaftsleben im All- 
gemeinen und der frauzösischen Rhederei im Besonderen zu- 
gefügt worden ist. 

Wie viel die Strikenden selbst an Lohnausfällen verloren, 
wird sich schwerlich jemals feststellen lassen. Dagegen be- 
laufen sich die Einbussen der französischen Handels- 
schiffahrt aus Anlass der Ausstände im verflossenen Jahre — 
nach den amtlichen, sicher nicht zu boch gegriffenen Schätzun- 
gen — auf mehr als 300 Millionen Frances, eine Be- 
lastung, die sich um so empfindlicher machen musste, als die 
französische Handelsmarine ohnehin nicht auf Rosen gebettet 
ist und sich nur unter den grössten Anstrengungen dem 
ausländischen Wettbewerb gegenüber aufrecht zu erhalten 
vermag. Die Verpflichtungen der grossen französischen 
Gesellschaften allein an Entschädigungen für Reisende und 
für Nichtinnehaltung ihrer Verbindlichkeiten haben sich auf 
viele Millionen belaufen; dazu kamen noch die sonstigen Un- 
kosten, wie die fortlaufenden Ausgaben an Gehältern, Liege- 
geldern 2., die unnütz gezahlt werden mussten, da die Betriebe 
still lagen. 

Noch schlimmer siod die mittleren und kleineren Rhederei- 
unternehmungen daran, die durch ihre Mehraufwendungen bei 
gleichzeitigem beträchtlichen Einnahmeausfall vielfach in ihrem 
Bestande ernstlich bedroht waren und es zam Theil noch 
heute sind, Es wurde damals angeregt, zur Linderung dieser 
Wunden die Millionen des Staats in Anspruch zu nehmen, 
allen mit Recht hat die Regierung der Republik die Konse- 
yuenzen einer solchen Staatshilfe gescheut, da andere Zweige 
des Erwerbslebens bei ähnlicher Gelegenheit die gleichen An- 
sprüche hätten erheben können, Zu diesem Schaden gesellen 
sich nun noch die des gegenwärtigen Ausstandes, die sich 
natürlich noch nicht überschlagen lassen, die oben augegebene 
Ziffer aber noch um ein Erkleckliches erhöhen werden. 


Einen ungefähren Ueberschlag über die Verluste des nun- 
mehr seinem Ende entgegengehenden Strikes für Marseille 
erhält man bei Benutzuug des Materials, das sich eine 
französische Zeitung auf dem Wege der Umfrage erworben 
hat. Die verschiedenen Auskünfte stimmen natürlich nicht 
völlig überein; im Allgemeinen werden die effectiven Verluste 
auf 30—40 Millionen Fraues per Woche, also insgesammt auf 
100—140 Millionen Francs berechnet. Das erscheint aber den 
meisten der befragten Grosskaufleute und Industriellen noch 
das verbältnissmässig Unbedeutendste; das Schlimmste seien 
die dauernden Folgen, die sich uoch garnicht übersehen 
liessen. Viele Kaufleute, die sich bisher aus Marseille ver- 
proviantirten, besonders mit Lebensmitteln, frischen Gemüsen 
und Früchten, Seifen, Parfums usw., haben andere Bezugs- 
quellen aufgesucht und werden grösstentheils nicht wieder- 
zugewiunen sein. Die Verbindungen mit den transatlantischen 
Ländern haben vielleicht noch mehr gelitten; es ist noch immer 
möglich, dass auch gewisse Schiffahrtslinien es dauernd auf- 
geben werden, ihre Fahrzeuge in Marseille anlegen zu lassen. 
Da wird besonders seitens der Peninsular-Company befürchtet, 
der vun Genua und auch von Barcelona die verlockendsten 
Anerbietungen gemacht werden. Wean das wirklich eintreten 
sollte, würde dem Marseiller Handel uod auch der Industrie 
des grossen Mittelmeerhafens eine unheilbare Wunde geschlagen 
werden. — Deu Angaben des Archivisten der Marseiller 
Handelskammer zufolge beträgt die industrielle Production von 
Marseille 800 Mill, Franes jährlich, erreicht also fast die gleiche 





Ziffer, wie die der gesammten Schweiz. Von ihr entfallen auf 
die Verarbeitung der vegetabilischen Oele 113 425 000. auf 
die Gries- und Graupenfabrication 109550000, auf Zucker. 
raffinerien 88 400 000, auf Seifenherstellung 75 000 000, aa! 
Lichtererzeugung 24905000 und auf Kleiderconfectke 
80 000 000 Francs. — Der Kleinhandel ist selbstverstdodic 
noch mehr erschüttert worden als der Grossbandel und dix 
Industrie; viele Läden mussten geschlossen werden ued & 
sind bereits viele Zahlungseinstellungen erfolgt. Um weiteren 
vorzubeugen, ist an die Regierung das Gesuch gerichtet worde, 
alla Wechsel bis zu 500 Francs bis Ende Mai prolongiren m 
lassen, — Eine Folge des Ausstandes wird zweifellos auch 
eine andauernde Feindschaft der Marseiller gegen die Italiener 
sein. Man erklärt vielfach den Beweis liefern zu könner, 
dass bezüglich des Ausstandes eio Einvernehmen zwischen des 
Kaufleuten und Rhedern von Genua und den ihrer Nationalitat 
angehörigen Hafenarbeitern von Marseille bestanden habe. 
Der Ausstand habe überdies neue Schwärme von Italienen 
nach der französischen Handelsstadt gelockt, aus der vide 
französische Arbeiter sich entfernt hätten, um anderweitg 
Beschäftigang zu suchen, Hier ist also sehr viel Zündstoff 
für einen internationalen Hassesausbruch aufgehäuft und der 
angekündigte italienische Flottenbesuch in Nizza und Toulon 
erregt hier viel böses Blut. Es ist sehr vorsichtig gehandelt, 
dass man Marseille bei diesen Festen seitwärts hat liege 
lassen; denn so ware & sicherlich zu bedenklichen Gegen- 
kundgeburgen gekommen. — Inzwischen haben die Gerichte 
sich mit den verschiedenen Vergehen zu befassen, die währen! 
der Ausstandsperiode vorgekommen sind und die Rube oni 
Ordoung der Stadt verschiedentlch arg bedroht haben. Im 
Allgemeinen wird recht viel Nachsicht dabei geübt, aber dech 
sind Verurtheilungen von drei bis sechs Monaten Gefängnis 
nicht gerade selten. 





Schiffbau. 





Bauaufträge. 


Die Dampfschiffabrts-Gesellschaft »Argo«, Bremen, bat 
den Bau von drei neuen Frachtdampfern von etwa 7000 T. 
Tragfähigkeit und 11 Meilen Geschwindigkeit contrabirt. Zwei 
Dampfer sind dem Bremer »Vulcan«, Vegesack, und einer ist 
der Fiensburger Schiffbaugesellschaft in Flensburg in Auftrag 


gegeben. Die Dampfer sind für die transatlantische Fahrt be 
stimmt und sollen im Herbst 1901 geliefert werden. 
Stapellänfe. 


Auf der Werft der Actiengwsellschaft » Weser«, Bremen. 
ist am 3, April der für den Norddentscheu Lloyd newerhsut® 
Salondampfer »Glückauf« glücklich vom Stapel gelaufen. Der 
neue Dampfer soll nach Fertigstellung Tenderdienste in Bremar- 
haven verrichten, er wird aber auch zu Excursionsfahrten vach 
den Nordseeinseln Verwendung finden. 


Von der Belfaster Werft, Harland & Wolff, ist am 4. April 
für die White Star Line das grüsste Schiff der Welt, dar 
Dampfer »Celtie vom Stapel gelaufen. Seine Abmessungen 
sind: Wasserverdrängung bei 36'/,‘ Tiefgang 36700 T. De 
Länge über alles beträgt 700° engl., die Breite 75‘, de Tee 
4% vom Kiel zum »Baudecke. Neun Decks liegen übanie- 
ander, Zwei Schrauben mit je drei Flügeln aus Mangan-Broo®, 
deren Wellen gänzlich ionenbords wie in eine Falte der Sctuti- 
kante eingeschlossen liegen, werden durch zwei Sets von ve 
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fachen Expansions-Maschinen angetrieben, die ausbalancirt sind | Steuergeschirr elastischer macht, wenn schwere Seen das Ruder 
nach dem Yarrow, Schlick aod Tweedy-System; sie ent- | treffen, sind ebenfalls noch bemerkenswerth. Etwa 3000 Per- 
wickela 14000 HP und geben dem Schiffe 16--17 Knoten | sonen können an Bord des Dampfers befördert werden, 347 in 
Geschwindigkeit. Die Ankerketten mit Gliedero von 3'/,“ | erster Classe, 160 in zweiter Classe und 2352 in dritter Classe, 
engl. Durchmesser und eine besondere Steneranlage, die das | der Rest Schiffspersonal. 


* . 
s 


Stapelläufe von deutschen und britischen Werften (März 1901). 






Name = 
des Schiffes (2 





| Raum- | 


E Grössenverhältnisse gebalt Auftraggeber Bebenır 





a) dentsche Werften- 






































PD. 360%x479,x31°9" 15500 T.Trf.| Rotterdamer Lloyd | Blohm & Voss, Hamburg | Kediri iB 
8 | 252x303">2410% — DeutscherSchulschiffs- Verein ‚Berlin, Joh. C.TecklenborgA.G. ,Geestemiinde, Groasherz. Elisabeth | G 
FD) 338512011" [6100 > || Hamburg-Amerika Linie A.-G, »Neptun«, Rostock Nauplia | > 
»- 173266" 19 1 750 > | Deutsch- Austral. D.-Ges. ‚ Hamburg B. Wencke Sohne, Hamburg Inlander > 
PD | 4365631‘11* — | | lem borg- Ameria Linie | Flensburger Sebiffbau-Ges. Silvia > 
FD) 255 ><36<19°6" 2300 = | D. -Ges. »Triton«e A.-G., Bremen | Henry Koch, Lübeck | Falkenstein ’ 
» || 24233146" ‘700 » | D.-Ges. »Argo«, Browen | Eine Werft in Vegesack | Bingen > 
b) englische Werften. 
FD: 33794724" Ir jj _ | Huddart, Packer & Co., Melbourne | Blyth Shipb. & Eng. Co. Barwon L 
K | 405><75'6">26'7" 114000 Dpl.i Britische Admiralität Thames Iroonwooks, Blackwall Duncan | 
FD, ee eS | M. Jebsen, Hamburg Ropner & Son, Stockton | Elba IL 
„| OA X21 | ~ | Gebr. Gerbaz, Frame Craig, Taylor & Co. Thornaby | Indeficienter | B 
KAT" N — | Bellamy & Co., Plymouth R. Craggs & Sons, Middlesbrough | Lustlaigb ‚BC 
TD 1X47X30 | — | Russische D.-Ges., Odessa do. | Metsor iL 
FD; 341x47X244* =) 3100gr.T.| Burdick & Cook, London Richardson, Duck & Co, Stockton || Marie Rose |» 
=) SA29K46'6" 275" j 6000 d.w. | Tomaso Cossovitsch, Triest W. Doxford & Sons, Sunderland | Nereo :B 
PD) 382946327" Ho — | Elder, Dempster & Co., London |Raylton, Dixon & Co., Middlesbrough) Port Antonio IL 
FD, 272X40X206* | — | Faweitt 8. 8. Co., Hartlepool R. Stephenson & Co., Hebburn || Arab | > 
» | 85645" <29'4" | 6000.W. | Eine Firma in Fiame R. Thompson & Co., Sunderland | Klek > 
» | 355482610" I _T. Hogan & Sons, Bristo! J. L. Thompson & Sons, Sunderland) Matteawan | » 
» | 2243418/10 ir | M. Carl, Copenhagen | Wm. Gray & Co., Hartlepool | Dagny "> 
= | 360%(4628'6" 3800gr:T.| Ch. Howard & Sons, London Bartram & Sons, Sunderland Imogen |» 
PD 5065837 | _ | Russische Freiwilligen Flotte p RA &W ,Hathorn,Leslie&Co.,‚Hebburn| Smolensk |B 
Fat 342547274" ff J. Rathen & Co., Cardiff Wm. Gray & Co., W.-Hartlepool || Westfield L 
FD) 430055205" |  S Deutsche D. »Hansa«e, Bremen | WighamRichardson &Co.,Newcastle| Wildenfels GL 
K } 463° Länge _ Britische Admiralität Kriegswerft in Portsmouth Kent N 
FD. _ 5150 T. || Union Castle Mail Co. Eine Firma in Sunderland York Castle BC 
K | un 14000 Dpl.) Britische Admiralität Kriegsschiffswerft in Chatham || Albemarle i 
c) schottische Werften. 
FD | 450%54'10”%33°10|10300..w.)| T. B. Royden, Liverpool Ch. Connell & Co., Whiteinch || Iodralema |L. 
+) 19OK3IK 194“ — || Mead, Son & Hussey, London Mackie & Thomson, Govan Narcissus ‚BC 
“| 340% 48, 28°6* 5800d.w. | Hugh Cann & Son, Yarmouth (NS) Russell & Co., Glasgow Usher i 
» | 350%(44>28'6 _ N Indo-China 8. N, Co., London ||Lond.& Glasg.Eng.& Shipb. Co.,Govan|| Laisang ‚L 
PD A50X52X33'6* 8000d.w. | P. & O. Company Caird & Co., Greenock Sondan , 
FD 28040207" | 3000d.w, | Elder, Dempster & Co., Liverpool | R. Duncan & Co., Port Glasgow || Abeo Kuta BC 
«= 338745302" _ do. M'Millan & Son, Dumbarton Adansi L 
~  240%(36°6"18'6" | 2200d.w. | Spanische Firma Grangemouth &GreenockDockyard C.| Castro-Alen B 
PS | 17834'6"20 12500 Dpl.Königl.Geograph.Gesellsch. inLondou| Dundee Shipbuilders Ld. Discovery | 
¥Y | 175x25K9°0" - Ein indischer Fürst Clyde Shipb. &Eng. Co., P.-Gl Ka Ka | 
FD) 22936221“ _ | Elder, Dempster & Co., Liverpool) Dundee & Caledon Shipb. Co. || Kano „BC 
Dy 126226" 12'6* me | Fiir das Trinity-House Ramage & Fergusson, Leith | Triton |» 
K | 500 Länge 14000 Dpt. Britische Admiralitiit Kriegsschiffbauwerft in Devenport! Drake | 
«| ~ 14000 » | > do. Montagu | 
FD = | 2000gr.T. Für eine Firma in Neu-Seeland || Campbeltown Shipb. Co. Waipori BC 
d) irische Werften. 
PD, 42x 54X 353“ = Alfred Holt, Liverpool Workman, Clark & Co., Belfast || Peleus IL 
FD; ; 37046316" 7000 d.w. || Ulster 8. 8. Cu., Belfast do. Carrigan Head | >» 























Ausserdem a) 1 Schwimmdock, 1 Leichter, 1 Schlepper. b) 4 Schlepper. ce) 1 Kiistendampfer. 


Anmerkung RPD bedeutet Reichspostlampfer, PD Passagierdampfer, FD Frachtdampfer, FsD Fischtampfer, K Kriegsschiff, KD Kabeldampter, 
5 Sowie, T Tankdanıpfor, FS Fenerschiff, Y Dampf-Yacht, DB Dampfbarger. -- G Germanischer Lloyd, L Word-Register, B Bureau Veritas, N Norske 
fingd, BO British Corporation, PS Polarschift. 
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Nachtriglich erfahren wir vom Stapellauf des amerikanischen, 
transatlantischen Schnelldampfers „Korea“ für die Pacific 
Mail S. 8. Co. von einer Werft in Newport News (Va). 
Die Abmessungen sind: 572'X63'X40'; Wasserverdraugung 
18000 tons; Maschinenstärke: 18000 indie. Pferdekräfte; 
concraktlich verpflichtete Fahrt 18 bis 20 Meilen; Passagier- 
räumlichkeiten für 1400 Personen; Baukosten 2 Millionen 
Dollar. Das Schiff wird zwischen San Francisco und Hong 
Kong, als Ersatz des im Vorjahre bei San Francisco gestrandeten 
Dampfers »City of Rio de Janeiro«, fahren und der schnellste 
Dampfer in regulärer Fahrt im Grossen Ocean sein. 


Probefahrten. 


Der von der Helsingürs Eisenschiffs- und Maschinen- 
hanerei für Rechnung der Dampfschiffs-Rhederei vou 1880 in 
Hamburg neuerbaute Dampfer „Wellgunde“ machte am 4. d. M. 
seine offizielle Probefahrt im Sund, die zur vollständigen Zu- 
friedenheit des an Bord befindlichen Vertreters der Rhederei 
ausfiel. Das Schiff durchaus aus Stahl, zur höchsten Klasse 
des Germanischen Lloyds gebaut, ist 288' 6” lang im Hauptdeck, 
40° 10° breit und 17° 7'/,” tief im Raum und ist mit drei- 
facher Expansionsmaschine mit Oberfliichenkondensation ver- 
sehen. Während der Probefahrt indieirte die Maschine normal 
830 PS bei einem Kohlenverbrauch von 0,62 kg per IPS. 


Mittheilungen von nautischem Interesse, 
kurze Angabe aus den neuesten Consulats- und Capitiins- 


Fragebogen.*) 





Ship-Island (Mississippi -Sund). Capitän P. Fretwurst, 
Bark »Duncraig«, berichtet (Fragebogen No. 1561): Schwierig- 
keiten bei der An- und Einsteuerung habe ich nicht gefunden. 
Es besteht Lootsenzwang. Wenn sich ein Lootse angeboten 
hat, muss Lootsengeld bezablt werden. Der Hafenmeister 
lootst das Schiff in den Hafen für 10 $8. Der Lootse kam 
dem Schiffe eben ausserhalb der Barre, entgegen, da er aus- 
kreuzen musste, auslaufend verliess der Lootse das Schiff 
S$ Sm ausserhalb der Barre, da er mit dem Schlepper zurück- 
fuhr, sonst bringen die Lootsen die Schiffe nur gut über die 
Barre. Die See-Lootsen bringen das Schiff einlaufend bis zur 
(uarantänestation oder bis zum Ballast-Bischplatz. Als Lootsen- 
boot dient ein 2 mastiger, hellgrauer Gaffelschooner. Bei Tage 
führt er als Abzeichen das blaue Feld der Nationalflagge. 
Nachts erhält ein einlaufendes Schiff keinen Lootsen, nur selten 
wird ein Dampfer nach See gebracht, das Lootsenboot zeigt 
dann ein weisses Licht im Vortopp. Lootsenstation ist inner- 
balb der Barre im Schutze der Insel. Lootsengeld: 4 $ der 
Fuss Tiefgang. Grössere Schiffe gebrauchen einen Schlepper. 
Schlepplohn, zeitweise feste Taxe, ein und aus 10 Cents die 
R.-T., meist jedoch nach Vereinbarung. Vom Zollamte wurden 
3 Exemplare der Proviantliste verlangt. Haupterforderniss ist 
ein vom amerikanischen Consul des Abgangshafens beglaubigter 
Gesundheitspass. Das Schiff musste erst auf der Quarantiine- 
station auf 6.4 m Wasser über gut haltendem Lebmgrunde 
ankern und hier 5 Tage in Quarantäne liegen. Der Ballast 
wurde hier in einen dazu gestellten Leichter gelöscht und dann 
von der Schiffsmanoschaft etwa 1 Sm vom Schiffe auf 1.8 m 
Wassertiefe über Bord geworfen. Kosten waren damit nicht 
verbunden. Schiffe in freiem Verkehr zahlen 25—30 Cents 
Leichtergeld die T, und müssen ausserdem noch einige Leute 
zum Ueberbordwerfen des Ballastes stellen; daher geht das 
Ballastlöschen our langsam, zumal weon keine Dampfwinden 
an Bord sind. Das Laden geht im Allgemeinen nicht so rasch 








*) Mitgothoilt von der Deutschen Seewarte in ihrer Nordatlantischen 
Wotteransschaa, 


> 


wie in Mobile oder Pensacola, wo die Schiffe ganz geschitz 
liegen, In Ship Island liegen die Holzplätze weit vom Schiffe, 
das Herbeischaffen der Flösse ist daher, zumal im Winter, m= 
Schwierigkeiten verknüpft. Gutes Trinkwasser erbält man te 
den Sckleppern, 1 Cent die Gallone. Bunkerkohlen waren 2 
haben, wenn sie frih genug von Mobile bestellt wurden, jedoch 
zu hohen Preisen. 

Kingston (Jamaica) (Consulatsfragebogen No. 1334), 
Wassertiefe auf der Rhede und dem Ankerplatze im Hate 
11.0—16.5 m, an der Atlas-Landungsbriicke 11.0---5.5 m, au 
denjenigen der Anchor-Linie 94—6.7 m, der Royal Mu! 
11.0—7.0 m, der Eisenbahn 7,0 m, an der Kingstreet-Brücke 
7.A m, der Church Street-Brücke 7.3 m, der Sontar’s-Bricke 
6.1 m. Vergrösserungen der Quaianlagen werden geplant Eis 
kleiner Schleppdampfer ist jetzt vorbanden. Die Patenthelliez 
der Atlas Steamship Co., Ltd., ist wieder dem Verkehr aber- 
geben. Tragfähigkeit 1000 T., Schlitteolänge 73 m. Dick- 
unkosten für die ersten 24 Stunden 4 sh die Br.-R.-T., daon 
I sh die Br.-R.-T. für den Tag oder einen Bruchtbeil ds 

















Tages. 

Bilbao. (Consulatsfragobogen No. 1402), Wassertiefe 
bei Springtide-Niedrigwasser : 

Landungsstellen und Brücken | m 

Co. de Galdames ..........0.0....000- Portugalete | 4.4 
Triano-Eisenbahn ...... bari cn nets ‘Desierto | 4.4 
Co. Franco-Belgo... 2... 2.0.00 020 2005. > 5.8 
Luchana Mining Co.....-.....-.....-. Luchana 5.8 
Orconera Iron Ore Co... ...... 000s aes > ) 5.8 
Cadagna-Eisenbahn ........2.....0.4.. Zorroza =, 3.0 
Sr. Chiivarni . 2.222... ee ee eee Olaveaga | 3.7 
D. P, P. Gandarias ... 6-20... nenn 2 '61 
AFTON ana » 3.7 
Am Stadt-Quai..............-2....-.. Bilbao 2.7.30 
Uribitarte ...... en ea ee | > 3.7 


Die Arbeiten an dem 1885 begonnenen Aussenhafes 
werden in einigen Jahren beendet sein. Der westliche, bu 
Santurce beginnende Damm soll 1450 m lang werden, worce 
jetzt etwa 1000 m fertiggestellt sind. Der andere Damm soll 
1072 m lang werden, der Oberbau ist bis 871 m, der Untertaa 
bis zu 931 m Länge vollendet. Die Dämme bieten schon jetzt 
guten Schutz gegen schweren Seegang; bei Sturm suchen 
häufig Schiffe im Aussenhafen Schutz. Das im April 1900 
wieder eröffnete Trockendock der Schiffswerft »Artilleros de 
Nervion« ist 129.8 m laug, in der Einfahrt 22,5 m breit und 
kann Schiffe bis zu 6.4 m Tiefgang aufnehmen. 


Vermischtes. 


Ein Extrablatt der » Nachrichten für Seefahrer« veröffent- 
licht folgende Warnung: 

Infolge stattgehabter Grundberührung von Schiffen 
grösseren Tiefganges in der Nähe der Station des 
Feuerschiffes „Adler-&rund‘“ werden die See- 
fahrer bis auf Weiteres davor gewarnt, in geringerer 
Entfernung als 2 Sm nönllich von diesem Fener- 
schiffe zu passiren, 

Kart. I: 3 (D. 60), 10 (D. 65), 12 (D. 71), 29 (Schwed. 
35); Lebtf.-Verz. 1901, 1: 182; Segelbdb. B. I: 7* (Segel- 
Handbuch für die Ostsee, II]. Abth.), 1899, Seite 91, 190, 
219. 


Hamburgs Seeschiffahrt im ersten Vierteljahr 1901. Im 
ersten Vierteljahr 1901 hat sich im Hamburger Hafen trotz 
des ungünstigen Winters die Tonnage der angekommenen See- 
schiffe gegenüber der gleichen Zeit des vorigen Jahres etwas 
vermehrt, von 1778400 auf 1788413 R.-T. N. (1896 erst 
1433912 T.) Die Zunahme der Tonnage ist durch das Hinzu- 
kommen einiger gauz grosser Dampfer erreicht worden, ob- 
schon die kleineren Schiffe in diesem Winter ia nicht unbe- 
trächtlich verringerter Zahl ankamen. Die Zahl der überhaupt 
verkehrenden Schiffe ist in der nämlichen Zeit kleiner ge- 
wonlen, die Segler haben von 677 auf 541 abgearmmen (1846: 
506), die Dampfer von 2008 auf 1823 (1896: 1640). Von 
transatlantischen Häfen sind etwas mehr,. von europäischen 
weniger Schiffe als im Winter 1000 angekommen (347 bezw. 
2017). In Havarie oder wegen des Eires mussten 1100: 10, 
101: 20 auslaufende Schiffe von der Unterelbe wieder zurück- 
kommen. 


Stettiner Quai- und Zollverhiltnisse. Seiteus der Stettiner 
Speditionshäuser wird schon seit längerer Zeit vergeblich 
Klage darüber geführt, dass es an den Quais an gedeckten 
Hallen zur Lagerung von Gütern mangelt, die gegen Feuch- 
tigkeit geschützt werden müssen. Die Eolge davon ist, so 
schreibt die »Allg. S.-Ztg.«, dass derartige Güter, wenn das 
Wetter nicht sehr beständig ist, gedeckt werden müssen, was 
natürlich Kosten verursacht: und trotz dieser Vorsichtsmaass- 
regel kommt es nicht selten vor, dass die so gelagerten Waaren 
durch Regen, Schnee etc. beschädigt werden und an die be- 
tbeiligten Speditionshäuser infolge dessen Schadenansprüche 
herantreten. Die Schaffung gedeckter Hallen ist daher eine 
Nothwendigkeit und es steht dringend zu hoffen, dass die 
berechtigten Vorstellungen der Betheiligien endlich Erfolg 
haben werden. 

Die Beuutzung des Stettiners Freibezirks, dessen Einrich- 
tung s. Zt. mit grossen Hoffnungen entgegengesehen wurde, 
wird bekanntlich den Verkehrstreibenden durch allerleı klein- 
!iche Zollmaassnahmen arg verleide. Hierzu ein Bei- 
spiel: Wird aus einem Schiffe im Freibezirk Mais, Getreide 
ate, gelöscht, so sind die leeren Säcke, die zur Aufnabme der 
Iadung leer in den Freibezirk geschafft wurden, beim Aus- 
gange aus demselben nach dem Zollsatze ihres Inhalts mit zu 
verzollen, obgleich sie beim Eiugange ordnungsmässig declarirt 
wurden. Lischt dagegen das Schiff ausserhalb des Freibezirks, 
so ist der Zoll our für den thatsächlichen Inhalt der Säcke, 
nicht aber für diese selbst zu zahlen, Diese seltsame Benach- 
theiligung der im Freibezirk entladenen Güter wird zwar 
formell mit den bestehenden zollamtlichen Bestimmungen 
begründet; thatsächlich ist es aber doch zweifellos ein Wider- 
sion und entspricht weder der Gerechtigkeit noch der Billig- 
keit, dass eine nachweislich aus dem Zollinlande vorübergehend 
ins Zollausland gebrachte Waare, — denn das sind doch die 
Säcke — bei ihrem Wiedereingange zollpflichtig sein sollen, 
weil sie zollflichtige Güter enthalten. 


Kleine Mittheilungen. 





Ao Stelle des nach 28jähriger Leitung der Hamburg-Süd- 
amerikanischen Dampfschiffahrts-Geseilschaft aus dem Vorstande 
ausscheidenden Directors Herın Ad. F. Bernitt ist 
seitens des Aufsichtsratbs Herr Richard V. Beselin zum Mit- 
gliede des Vorstandes erwählt worden. Der nach vieljähriger 
erfolgreicher Thatigkeit ansscheidendo und in den Ruhestand 
tretande Herr Director Bernitt hat es verstanden, sich die 
Sympathie aller Derjenigen zu erwerben. die mit ihm in Be- 
rührung gekommen sind, sodass ihn die herzlichsten Wünsche 
für seinen Lebensabend begleiten. 


* * 
* 
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Für die am 3. März d. J. durch den Fischdampfer 
»Neptun«, Rhederei Wieting, Bremerhaven, ausgeführte Rettung 
der aus 9 Mann bestehenden Besatzung des norwegischen 
Dreimastschooners »Siriuse sind aus der Laeisz-Stiftung der 
Deutschen Gesellschaft zur Rettung Schiffbrüchiger dem 
Kapitän Külper aus Geestemiinde die grosse silberne Medaille 
nebst Diplom und den bei der Rettung betheiligt gewesenen 
Leuten des »Neptun« im ganzen 150. als Prämie verliehen. 


Nach »Fairplaye haben bedeutende europäische Rhedereien 
(britische, deutsche, französische) beschlossen, bei ihren 
Regierungen dahin vorstellig za werden, es möge den Friedens- 
bedingungen für China eine Clausel eingefügt werden, nach 
der das Chinesische Reich zu einer Vertiefung des Woosung- 
Flusses verpflichtet werde. Zur Zeit ist die Navigation wegen 
des geringen Tiefgangs für grössere Schiffe nicht möglich. 


Nach demselben Biatte ist auf einer jüngst in Christiauia 
abgehaltenen Conferenz norwegischer Rheder die Resolution 
gefasst, die Vertreter anderer maritimer Nationen zu einem 
Congress mit der Absicht einzuladen, dass Mittel und Wege 
gesucht werden, um eine Internationale obligatorische Tief- 
ladelinie einzuführen. 





Vereinsnachrichten. 





Verein Deutscher Sesschiffer zu Hamburg. 

Sitzung vom 10. April, Als Mitglied wird Herr Capt. 
Puls von D. »Paraguassu« aufgenommen. Aus den zahl- 
reichen Eingängen citirt der Vorsitzende verschiedene Notizen, 
u. A. auch die Nachricht, dass von norwegischen Rhedero 
geplant werde, für eine internationale Tiefladelinie Propaganda 
zu machen. Von der Kaiser. Oberpostdirection ist auf eine 
Eingabe des Vereins, betr, die Anschaffung einen kleines Post- 
bootes, mit der Aufgabe, täglich mindestens einınal an die 
Schiffsmannschaften aller in Hamburg liegenden Schiffe die 
Postsachen za befördern, eine abschlägige Antwort eingegangen. 
(Da dieses Aotwortschreiben, sowie auch die Eingabe des 
Vereins, in nächster Nummer auf der für den Verband reser- 
virten Seite in extenso zum Abdruck gelangen werden, mag 
dieser Hinweis vorläufig genügen. D. R.) Hierauf tritt die 
Versammlung, der Tagesordnung gemäss, in eine Besprechung 
über die Errichtung eines Schifferhauses. Wie 
schon in zwei vorhergehenden Sitzungen, so war auch diesmal 
der Meinungsaustausch äusserst anregend. Der Idee selbst, 
wird von allen Seiten unterschiedslos eine lebhafte 
Sympathie entgegengebracht, nur über die Wege welche 
einzuschlagen sind, um zum gewünschten Ziele zu gelangen, 
gehen dis Ansichten auseinander, Während ein Theil 
der sehr zahlreich besuchten Versammlung, der Platzfrage 
die grösste Bedeutung beimisst, glauben andere Mitglieder, 
dass es wünschenswerth sei, zunächst für die erforderlichen 
Geldmittel Borge zu tragen. In Anbetracht der ausserordent- 
lichen Wichtigkeit des Gegenstandes, wird auch in dieser Sitzung 
von einem definitiven Beschluss Abstand genommen und 
beschlossen, zum 24. April eine ausserordentliche General- 
versammlung abzuhalten, in der man hofft, zu einer endgültigen 
Stellungnahme zu gelangen. Nächste Sitzung am 17. April. 
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Verein Deutscher Seeschiffer 
zu Hamburg. 
(Geschäftsführender Verein, 
Steinhöft 1.) 
Seeschiffer-Verein „Weser 
in Bremerhaven. 


Seeschiffer Verein „Stettin« 
in Stettin, 








Schiffer-Gesellschaft 
in Lübeck, 





Verein 
Flensburger Seeschiffer 
in Flensburg. 








Eingabe des Verbandes an die Königliche 
Polizeidirection in Kiel, mit Bezug auf die Ueber- 
wachung des am 9. Februar abgehaltenen Delegirten- 
tages durch einen Polizeibeamten. 


Hamburg, den 2. März 1901. 


Namens des ergebenst unterzeichneten Verbandes, bittet 
der geschäftsführende Verein um gütige Mittheilung der Ur- 
sache des Ueberwachens der Verbandlungen des Delegirten- 
tages in Kiel am 9. Februar d. J. im Hotel zur Börse, durch 
einen Polizeibeamten. 

In der diesseitigen Anzeige vom 25. Januar d. J. er- 
laubten wir uns ausdrücklich zu bemerken, dass-die zur Ver- 
handlung gestellten Gegenstände lediglich Fachinteressen be- 
treffen würden. 

Der Verband glaubt in der getroffenen Maassregel der 
Polizeibehörde eine Schädigung seines Ansehens erblicken zu 
müssen und findet eine polizeiliche Ueberwachung um so un- 
erklärlicher, als er sich Seitens der hohen Reichsbehörden eines 
wohlwollenden Entgegenkommens erfreut. 

Weiterbin sind die Mitglieder des Verbandes nicht nur 
dem Namen, sondern auch durchaus der Gesinnung nach 
»gute Deutsche« und wird keine Versammlung des Verbandes, 
ohne ein Hoch auf unseren erhabenen Schirmherrn Se. Maj. 
den Kaiser, dessen besonderes Wohlwollen für unseren Stand 
allgemein bekannt ist, eröffuet oder geschlossen. 





Notiz: Der geschäftsführende Verein ersucht für die folgende 





Nummer um Angaben, wann und wo (nähere Adresse) 





die Einzelvereine ibre nächste Sitzung abhalten. Alle 





Mittheilungen, von denen ihre Absender eine Ver- 





öffentlichung in der nächsten Nummer der »Hansa« 
wünschen, müssen spätestens Dienstag Abend 








zur Post gegeben werden, damit sie Mittwoch der 





Druckerei zugestellt werden können. 





Antwort des Königlichen Polizei - Präsidenten. 


Kiel, den 6. März. 


Nach preussischem Vereinsrecht ist die Ortspolizeibehörd 
befugt wie verpflichtet, in Versammlungen, in denen öffent- | 
liche Angelegenheiten, selbst wenn sie nur fachlicher Natur | 
sind, Abgeordnete zu entsenden. 


Die Kenntnissnahme der Staatsgewalt von allen Ver- 
handlungen in öffentlichen Angelegenheiten ist der Zweck 
obiger Maassnahme und zwar auch nach der Richtung hie, 
um von der echten öffentlichen Meinung unterrichtet zu sein. 
Dass die Anwesenheit eines Polizeibeamten eine zweifelhaft 
Haltung der Versammlung involvire oder das Ansehen de 
Sesschiffer- Verbandes schädige, vermag ich nicht anzur- | 
kennen. 





Der geschäftsführende Verein bat die vorstehende Eingst: 
und Antwort zur allgemeinen Kenntniss gebracht, weil sich an 
die gegen unseren Willen weit verbreitete Nachricht, dass der | 
Delegirtentag polizeilich überwacht sei, uncontrollirbare Com- | 
mentare nicht zum Nutzen des Verbandes geknüpft hatten. 
Aus dem Antwortschreiben des Königl. Polizei-Präsidenten is 
Kiel geht nun jedenfalls unzweideutig hervor, dass die Delegation | 
eines Polizeibeamten lediglich dem Wunsch entsprach, dem 
preussischen Vereinsrecht Genüge zu leisten. 








Nächste Sitzungstage: 


Verein Deutscher Seeschiffer zu Hamburg 
am 17. April 1901 
im Schiffer-Gesellschaftshaus (Eckernförderstrasse). 





Tagesordnung: 
Vorführung eines Schwimmpanzers. 
Am 24. April: 
Ausserordentliche General-Versammlung. 
Tagesordnung: 
Besprechung über die Errichtung eines Schiffer 








— —— — — — — — 


Deutsche nautische Zeitschrift. 


Verantwortl. Redakteur: C. Schroedter. — Verlag von Eckardt & Messtorff in Hamburg. 
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te Erschslsungeweise. | ne Preis. 
je ,, Hansa, Deutsche nautische Zeitschrift, Im Baslihandet viertallährlich 4 Mark. im 
uebeint jeden Sonnabend. de utsch -österreichischen Po ostverkehr 4 Mork 
Bestellungen, 75 Pfg., im Weltpostverein 5 Mark 50 Pfe. 
Alle Buchhandlungen, Postämter und Zeitungs- Einzelne Nummern & 50 Pf. 
Expeditionen des In- und Auslandes, sowie die 
Pepeendiang nehmen Dustalunges n entgegen. A i 
ung in Bremen: Silomon's | nzeigen. 
Bachhandı dlung Für die dreigespaltene Petitzeile oder deren 


Raum werden 40 Pfg. berechnet. 


Alle Correpondenson sind an die Redaction, 
Hamburg, Steinhöft 1, zu richten. 


Annahme: Durch die Verlagshandlung, sowie 





unge die Annoncen-Expeditionen, In Bremen dureh 
oye a ons Pr ery dar die Buchhandlung von H.W. Silomon. Erstere 
Messtorff, Brion Steinhöft 1. ortheilt auch Auskunft fiber Beilagen u. s. w. 





Frühere Jahrgänge (1864 u. £) und Nummern de „Hansa“ werden, soweit vorhanden, zu ermässigten Preisen in Preisen abgegeben. 
1901. No. 16. Hamburg, den 20. April. XXXVII. ‘VIII. Jahrgang. 


Inhalt: Auf dem Ausguck. — Eine neue Ansicht über Polar-Forschungen. — Auszüge aus Geschäftaberichten verschiedener 
Rhedereien, — Die Einsenkung der Schiffe und ihr Einfluss auf die Bewegungen und den Widerstand der Schiffe. — Nochmals 
Behr's Nachtsignale. — Schiffbau. — Vermischtes. — Kleine Mittheilungen. — Vereinsnachrichten. — Büchersaal, — 
Patent- Liste. — Sprechenal. — Verband Deutscher Seeschiffer-Vereine. 

















Dortmund-Ems-Canal eine Zunahme des Verkehrs 

Auf dem Auge der Emshäfen erwartet und der gehofft hat, dass 
die Verkehrszufubr nach den industriellen Centren 
Aus Emden erhalten wir folgende Zuschrift: | Westphalens und der Rheinprovinz ihren Weg 
»Die in No. 13 der »Hansa« veröffentlichte | durch den Dortmund -Ems-Canal nehmen werde. 
Verkehrsübersicht des Hafens von Rotterdap im | Gewiss werden Sie mir, Herr Redacteur, entgegen- 
Jahre 1900, bezw. die ungeheure Zunahme von | halten, dass der vorgeschlagene Differentialtarif 
192 288 R.-T., giebt mir Veranlassung einen Wunsch, | nothwendig zu Repressalien seitens Holland führen 
der in Emden allgemein getheilt wird, auch | müsse und wir der Welt nicht das Schauspiel eines 
hier zum Ausdruck zu bringen. Vielleicht knüpft | Zollkrieges aus zwei Fronten geben sollten. Schön, 
sich daran ein Meinungsaustausch zum Nutzen der | Demgegenüber antworte ich im Voraus: 1) dass 
Sache, die ich vertrete. Ich fange mit dem Schluss | die Idee für einen solchen Zoll schon vor 30 Jahren 
an, d. h. ich spreche zunächst aus, was ich eigentlich | in Hamburg und Bremen, als in Ermangelung des 
mit meinem Schreiben beabsichtige, nämlich: »für | Dortmund-Ems-Canals, Westphalen und Rheinland 
bestimmte Waaren, die über Holland nach Deutsch- | hätten geschädigt werden können, lebhafte und ein- 
land gehen, muss ein Differentialzoll eingeführt | flussreiche Anhänger hatte; 2) dass der preussische 
werden.< Dieser Wunsch beruht auf der durch Be- | Staat an der Emsmündung einen erstklassigen Hafen 
lege leicht erweisbaren Erkenntniss, dass Rotterdam | mit grossem Kostenaufwand doch gewiss zu dem 
in erster Linie ein Transitverkehrsplatz ist und dass | Zwecke errichtet hat, dass er auch durch Verkehr 
der weitaus grösste Theil aller dort von seewärts | belebt werde; 3) dass die Holländer Delfzy zu 
kommenden Güter für Empfänger bestimmt ist, die | einem grossen Umschlaghafen umbauen, um die 
in Deutschland ihren Wohnsitz haben. Durch Ein- | Absicht der preussischen Regierung mit Bezug auf 
führung eines Zolls auf solche Waaren, würden | die Emshäfen zu vereiteln; 4) dass Repressiv- 
diese nicht mehr über holländische, sondern über | maassregeln Hollands nicht zu fürchten sind, weil 
deutsche Häfen ihren Weg ins Innere des Vater- | dieses Land weit mehr auf uns angewiesen ist wie 
landes nehmen. Dass ich zu diesen deutschen | umgekehrt und endlich 5) dass die zur Erneuerung 
Plätzen die Emshäfen, also in erster Reihe Emden | der Handelsverträge nothwendig gewordenen Zoll- 
rechne, wird jeder erklärlich finden, der vom | besprechungen im Bundesrath und Reichstag in 


In 
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nichster Zeit ibren Anfang nehmen. Auf welche 
Waaren ein solcher Differentialzoll eingefiihrt werden 
müsste, könnte später Gegenstand einer eingehenden 
Betrachtung sein.« 


Wir veröffentlichen diese Ausführungen in der 
Annahme ohne Commentar, dass ein solcher recht 
bald von unseren Lesern gezeitigt werde. 


r - 
> 


Mit einem ebenso interessanten wie com- 
plicirten Bergungsfall hat sich kürzlich das Londoner 
Admiralitätsgericht beschäftigt. Fünf Schleppdampfer, 
vier Rettungsboote, ein Lootse und ein Frachtdampfer 
hielten sich zur Empfangnahme von Bergelohn be- 
rechtigt, weil durch ihre Mitwirkung der Dampfer 
»Sardonix« theils direct, theils indirect vor sicherem 
Untergang bewahrt worden sein soll. Der Sach- 
verhalt ist kurz folgender: Auf einer Reise von 
Alexandria nach Hull lief am 13. November v. J. 
»Sardonix« mit einer Ladung Leinsamen, Oel- 
kuchen etc. auf Kentish Knock fest. Der Werth 
des Schiffes einschliesslich seiner Ladung wurde 
auf 43960 £ veranschlagt. Am nächsten Tage 
erschienen fünf Schleppdampfer und drei Rettungs- 
boote, um Hilfe anzubieten, die angenommen wurde. 
Unter Mitwirkung aller Kräfte wurden 400 Tons 
Ladung geworfen, Warpanker ausgebracht und an- 
haltende Abschleppversuche gemacht, die aber ohne 
Erfolg blieben. Am 17. November kam den Be- 
strebungen das Wetter zu Hilfe Ein schwerer 
Sturm setzte ein, das Schiff wurde flott und trieb, 
ein Spiel der Wellen, steuerlos in uffeues Wasser. 
Wegen des hohen Seeganges hatten die acht 
Rettungsfahrzeuge Schutz unter der Küste gesucht, 
Das Flottwerden der »Sardonix« vollzog sich daher 
ohne jegliche Hilfe. Tags daranf wurde das treibende 
schwer beschädigte Fahrzeug vom Booth - Liner 
»Hubert« sowie von einem vierten Rettungsboot 
gesichtet und von ersterem nach Dover eingeschleppt. 
Der an Bord befindliche Lootse machte nun, gleich 
den fünf Schleppern und drei Rettungsbooten bei 
Kentish Knock, sowie dem -Dampfer »Hubert« und 

‘dem vierten Rettungsboot, Anspruch auf Bergelohn, 
Die Berechtigung zum Empfang eines solchen wurde 
mit Ausnahme des vierten Rettungsbootes allen auf- 
gezählten Faktoren zu Theil, Die fünf Schlepper 
und mit ihnen die am ersten Tage hülfebringenden 
drei Rettungsboote hatten zwar direct an der 
Bergung des Schiffes keinen Antheil, das Gericht 
nahm jedoch an, dass ihre Mithilfe beim Werfen 
der Ladung sowie das Ausbringen der Warpanker 
und nicht minder die anhaltenden Abschlepp- 
versuche dazu beigetragen haben, die Lage des 
Dampfers »Sardonix« so zu verändern, dass er 
durch aufgeregten Seegang flott werden konnte. 
Der Anspruch des Lootsen vom Dampfer »Hubert« 


wurde vom Gericht zwar recht ungewöhnlich ge. 
nannt, jedoch als berechtigt anerkannt, weil » Hubert: 
ohne diesen sachkundigen Mann den Hafen Dover 
nicht hätte anlaufen können, also erst die Requisition 
eines anderen Lootsen erforderlich gewesen wire, 
Bei dem drohenden und Tags darauf auch ausge- 
brochenen Sturm hätte das Suchen nach einem 
Lootsen unter Umständen die ganze Bergungsarbeit 
unmöglich machen können. Einer Begründung für 
die Ansprüche des Dampfers »Hubert« bedarf e 
nicht. Das Admiralitätsgericht hat den Antheil der 
aufgezählten Bergelohnempfänger folgendermaasen 
festgesetzt: Die drei Rettungsboote 1170 £, die 
fünf Schleppdampfer 980 £, der Lootse 500 4 
und der Dampfer »Hubert« 11000 #, zusammen 
13 650 £. 


Die Erkenntnis, dass die mittelalterliche 
Institution des Trinity-House (bekanntlich 1514 ge- 
gründet) eber ein Hemmschuh als ein Ansporn für 
eine zeitgemässe Entwicke'ung des englischen Leucht- 
feuerwesens ist, greift allmählig auch in solchen 
Volkskreisen Platz, die nicht mit der Seeschiffahrt 
in directer Verbindung stehen. Solange die Kritik 
an den Beschlüssen der Trinity - Master nur von 
Rhedern geübt wurde, war an eine Umgestaltung 
der Corporation im modernen Sinne nicht zu denken. 
Die englischen Rheder sind seit der Load-Line und 
der Light Dues Act als Opponenten des Handels- 
amtes bekannt. Und da das Trinity House finanziell 
unter dem Handelsamt steht, galten alle aus Rheder- 
kreisen kommenden Angriffe gegen die Beschliisse 
der veralteten Institution als versteckte Hiebe auf 
dessen vorgesetzte Behörde. Seit Kurzem sollen 
aber, wie uns von gut unterrichteter Seite mit- 
getheilt wird, scharfe Reibereien zwischen beiden 
Körperschaften zum Austrag gekommen sein, weil 
das Handelsamt nicht mit dem vom Trinity House 
für das laufende Jabr aufgestellten Programm über 
Veränderungen bezw. Erneuerungen des Leucht- 
feuerwesens einverstanden ist. Man müsste nun 
doch annehmen, da das Handelsministerium die vor- 
gesetzte Behörde des Befeuerungsinstituts ist, dass 
es nur einer Anweisung, eines Winkes bedarf und 
das Programm wird im gewünschten Sinne redigırt. 
Wer aber weiss, in welcher Weise das Collegium, 
welches die Geschäfte führt, zusammengesetzt wird, 
dürfte bald erkennen, dass für das Handelsamt noch 
manche Hindernisse zu überwinden sein werden. 
Von achtzebn Aelter-Brüdern (Elder Brethern), denen 
neben einigen Assistenten und Vorstehern die Ge- 
schäftsführung obliegt, sind vielleicht vier Seeleute 
aus der Handelsmarine, die übrigen befinden sich 
in hervorragender Lebensstellung. Es mag die 
Bemerkung genügen, dass der Thronfolger, der 
Herzog von York, Mitglied der Kaste ist. Mr. James 


Balfour, der neue Präsident des Handelsamtes, ein 
ebenso kluger wie energischer Mann, wird also 
seine ganze vielgeriihmte Geschicklichkeit spielen 
lassen müssen, will er Recht behalten. Ihm zu 
Hilfe werden die sämmtlichen Seeschiffervereine 
Grossbritanniens kommen; an ihrer Spitze die 
»Shipmasters Society«e, London und die »Scottish 
Shipmasters and Officiers Protecting Association«. 
Diese Vereinigungen haben sich an die mächtige 
:Mercantile Service Associatione mit dem Ersuchen 
cewandt, eine Petition an das Handelsamt um 
folgende Feuerverbesserungen zu unterschreiben. Die 
organisitten Seeschiffer wünschen die Küstenpunkte 
von Mizen Head, Inishtrahull, Manacles. Lucifer 
Shoal, West Rathlin, Monkstone Rock, Nash Point, 
St. Govan’s Shoal durch Leuchtfeuer bezw. Nebel- 
signale oder Feuerveränderungen markirt zu sehen. 
In dem Anschlag des »Trinity House« ist nur von 
Verbesserungen oder Reparaturen bewährter, erst- 
elassiger Feuer die Rede. — Wir werden die Leser 
unterrichten, sobald die Verhandlungen über diese 
Angelegenheit in ein weiteres Stadium getreten sind, 
da es selbstverständlich auch deutschen Seeleuten 
sehr willkommen sein würde, die nördliche Canal- 
küste ebensogut wie die südliche, die französische, 
befeuert zu sehen. 


” 4 
. 


An der Hamburger Navigationsschule ist mit 
Beginn des jetzigen Sommersemesters die Ein- 
richtung getroffen, dass alle 6 Wochen ein neuer 
Cursus für Steuerleute und ebenso alle 6 Wochen 
ein soleher für Schiffer auf grosser Fahrt beginnt. 
(Siehe Inserat). Da mit dieser Einrichtung zugleich 
die Folge verknüpft ist, dass ebenfalls alle 6 Wochen 
eine Schiffer- und Steuermannsprüfung stattfindet, 
so dürfte diese Neuerung besonders auch von den 
Hamburger Rhedereien sehr angenehm empfunden 
werden. 


Den dritten Jahres - Bericht des Seemanns- 
verbandes in Deutschland für das Geschäftsjahr 
1900 sowie das Protocoll der zweiten am 25. bis 
28. Februar d. J. abgehaltenen Generalversammlung 
des Verbandes haben wir dankend empfangen. Eine 
Fülle sehr werthvollen Materials, das gelegentlich 
auch hier Verwendung finden wird. Ueberhaupt 
werden wir bei passender Gelegenheit nicht unter- 
lassen auf einzelne in der Publication besprochene 
Themata zurückzukommen. Der Leitung des Ver- 
bandes gebührt zweifellos das Verdienst, die Ende 
Februar gemachten Ausführungen, welche ca. 200 
Druckseiten umfassen, schon jetzt also Mitte April 
der Oeffentlichkeit zugänglich gemacht zu haben. 
Die Mitglieder des Deutschen Nautischen Vereins, 
dem übrigens unter dem Namen »Rhederparlament« 
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vom Seemannsverband ein ebenso grosses wie un- 
freundliches Interesse geschenkt wird, werden wohl 
noch einige Wochen warten müssen, ele sie die 
Reden gedruckt sehen, welche zufälligerweise auch 
am selben Tage, dem 25. und 26. Februar, in Berlin 
gehalten sind. Als Grund wird die verzögerte 
Rücksendung der stenographischen Berichte an den 
Vorsitzenden seitens der einzelnen Mitglieder ange- 
geben. Jedoch wir wollten über die Verhandlungen 
des Seemannsverbandes sprechen, und zwar diesmal 
nur über einen Punkt. Sehr erfreut hat uns, bei 
Besprechung des Themas »Bericht des Redacteurs« 
(es handelt sich um die Leitung des publicistischen 
Verbandsorgans), eine Kritik zu lesen, die ein hervor- 
ragendes Verbandsmitglied an der Schreibweise des 
Blattes insofern übte, als ein etwas friedlicherer Ton 
gewünscht wurde. Bei der Abstimmung wurde 
zwar mit allen gegen zwei Stimmen der Schrift- 
leitung weiteres Vertrauen ausgesprochen, immer- 
hin aber gab die erwähnte Kritik zu folgendem 
charakteristischen Ausspruch des Angegriffenen Ver- 
anlassung: 


>... . dieser Mundus vult decipi-Gesellschaft gegenüber 
giebt es keinen Pardon und ob wir scharf oder zahm sind, 
so wird unser Verhältniss zum Rhederthum doch dasselbe 
bleiben. Alle Wünsche befriedigen, kann bekanntlich Niemand 
und die Hauptsache bleibt doch, dass die Schreibweise 
wirkungsvoll ist und das wird ja Niemand bestreilen.« 
Diese Probe mag für heute genügen. 


” - 
* 


Nach einer kürzlich erfolgten Veröffentlichung 
des unter dem Namen »Bureau of Navigation« 
bekannten staatlichen Schiffahrtsinstituts sind im 
ersten Quartal dieses Jahres 185 Segel- und Dampf- 
schiffe (gegen 205 bezw. 62 661 T. in gleicher Zeit 
des Vorjahres) auf amerikanischen Werften gebaut 
worden. Drei von den Neubauten waren Dampfer 
aus Stahl zwischen 3000 bis 4000 T. Mehr als die 
Hälfte des fertiggestellten Raumgehalts, nämlich 
35 261 T. wird Verwendung auf den Grossen Seeen 
finden. 


Eine 
neue Ansicht über Polar - Forschungen. 
Von W. Döriug. Navigationslehrer a. D. 





Die Polarforschung zerfällt in zwei Theile, 
einmal in der blossen Erreichung des Pols und in 
der wissenschaftlichen Erforschung des Polargebiets. 
Seit hundert und mehr Jahren ist das Streben der 
Menschen darauf gerichtet, den Pol zu erreichen. 
Zahlreiche Expeditionen sind zu diesem Zwecke 
ausgesandt; zahlreiche Menschenleben sind dabei 
zu Grunde gegangen; grosse materielle Opfer sind 
gebracht worden. Bis jetzt ohne jeglichen Erfolg. 
Selbst Nansen, der glücklichste von allen Polar- 
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forschern, wenn nicht der Herzog der Abruzzen 
ihm den Rang abgelaufen, was in Bezug auf die 
erreichte héhere Breite thatsächlich der Fall ist. 
Nansen war nur noch 3° 46‘ vom Pol ent- 
fernt, hat aber die Unmöglichkeit erkannt, denselben 
zu erreichen. Das Gleiche wird sich auch von dem 
Herzog der Abruzzen sagen lassen. Es liegt unter 
so bewandten Umständen die Frage nahe, ob es 
aus wissenschaftlichen Gründen überhaupt möglich 
ist, den Pol zu erreichen. Das ist offenbar eine 
sehr wichtige Frage und verdient sie es daher, 
dass sie mit aller Gründlichkeit einer Untersuchung 
unterzogen wird. Angenommen, es wäre Jemand 
beschieden, den Pol zu erreichen. In welcher Lage 
befindet er sich alsdann? Dieselbe ist, wie wir 
sogleich sehen werden, keine beneidenswerthe. Denn 
hier ist jede Möglichkeit ausgeschlossen, sich zu 
orientiren, Wie ein Blinder tappt er unsicher 
umher und sucht vergebens, wieder dahin zu ge- 
langen, von wo er ausgegangen ist. Das ist eine 
“ Situation, die wahrlich nicht beneidenswerth genannt 
werden kann, und wird seine Illusionen, wovon er 
befangen war, als er seine Reise nach dem Pol 
antrat, gründlich zerstören. Diese so vollständig 
veränderte Situation erklärt sich dadurch, dass, 
wenn man sich am Pol befindet, die Richtung 
Nord mit dem Zenith, also mit dem Punkt genau 
über uns, zusammen fällt; das Nadir fällt mit der 
Richtung Süd zusammen. Der Aequator mit dem 
Horizont; die Stundenkreise, also auch der Meridian 
des Orts fallen mit den Höhenkreisen zusammen. 
Eine astronomische Ortsbestimmung ist damit also 
vollständig ausgeschlossen. Auch schon in einer 
Entfernung von mehreren hundert Seemeilen vom 
Pol wird die Ortsbestimmung höchst unsicher und 
in der Nähe des Pols ist das Besteck vollständig 
über Bord, wie ich dies bereits im Jahre 1897 in 
der »Hansa« des Näheren nachgewiesen habe. 


Dazu kommt, dass in jenen unwirthlicken 
Gegenden, wo mächtige Eisberge, Schneewehen, 
Stürme und Nebel den Horizont derartig unsicher 
machen, von der grimmigen Kälte, die dort herrscht, 
ganz abgesehen, von einer auch nur annähernd 
genauen astronomischen Beobachtung nicht die Rede 
sein kann. In dem Bericht »Von der Polar- 
reise des Herzogs der Abruzzene heisst es 
unter andern in Bezug auf die hohen Kältegrade, 
die auf hohen Breiten herrschen: 


»Beim Vordringen wurde die Kälte immer 
schärfer. Dieser Finger, sehen Sie, ist »kranke. 
Bei diesen Worten zeigte Cagni auf den Mittel- 
finger der rechten Hand — gleich den beiden 
Fingern der linken Hand — die dem Herzog 
abgenommen werden mussten. Es hätte aber 
noch schlimmer werden können! Als wir nach 
Norden zogen, während der Herzog mit einigen 
Norwegern im Zelt zu bleiben gezwungen war, 


erreichte die Kälte 52 Grad unter Null, so dass 
die Hunde starben und die Menschen mehr oder 
minder schwer zu leiden hatten. Die angeblich 
höchste Breite, die der Herzog erreichte, betrug 
86° 43° 
Die angeblich höchste von Nansen beträgt be- 
kanntlich 86° 14‘. Es giebt allerdings deutsche 
Gelehrte, welche die Behauptung aufstellen, das 
sich am Pol im Sommer ein offenes Meer befinde. 
Wenn das der Fall, dann würde dies dort eine 
entsprechend hohe Temperatur bedingen; davon 
haben aber die beiden genannten Polarforscher 
keine Spur entdeckt. Damit würde die Erscheinung, 
die wir innerhalb der Wendekreise wahrnehmen, 
und mit dem Namen Passate benennen, ver- 
schwinden bezw. kaum bemerkbar sein. Durch die 
ungleiche Erwärmung der Luft am Aequator und 
am Pol wird das Gleichgewicht derselben gestört. 
Um dasselbe wieder herzustellen, strömt die kältere 
dichtere Luft am Pol nach dem Aequator und die 
leichtere dünnere vom Aequator nach dem Pol 
Die erstere macht sich sichtbar innerhalb der 
Wendekreise. Auf Nordbreite nennt man dies 
Strömung Nordost - Passat, auf Südbreite Südost- 
Passat. Wie oben bereits bemerkt, der Nordost- 
Passat würde voraussichtlich nur sehr schwach oder 
gar nicht sichtbar sein; wenn sich am Pol ein 
offenes Meer mit entsprechend hoher Temperatur 
befiinde. Ein Ausgleich könnte alsdann nicht statt- 
iinden. Ein sehr auffälliger Unterschied in der 
Stärke des Nordost- und Südost-Passats ist eber- 
falls nicht vorhanden. Es ist nicht unwahrscheinlich, 
wenn sich am Pol ein offenes Meer befiinde, dass 
dasselbe alsdann, soweit es wissenschaftlich möglich 
ist, auch schon längst entdeckt worden wäre, Ein 
alter Seebär, dem ich gelegentlich von dieser An- 
sicht Mittheilung machte, meinte: »Wenn sich das 
so verhält, dann können wir vielleicht nächstens 
die Südfrüchte vom Nordpol holen!« Es ist be- 
kannt, dass der Schiffsort auf See nur mit Sicherheit 
durch astronomische Beobachtungen und Berech- 
nungen zum Zwecke der Breiten- und Längen- 
bestimmung ermittelt werden kann. Die Bestimmung 
des Schiffsorts mit Hülfe von Compass und Logs 
giebt nur genäherte Werthe. In jenen unwirthlichen 
Gegenden, wo das Schiff durch die dort gänzlich 
unbekannten Strömungen bald hierhin bald dorthin 
verschlagen wird, ist das gewonnene Resultat aus dem 
Curs und der zurückgelegten Distanz erst recht unzu- 
verlässig. Dazu kommt noch, dass die Horizontal- 
Intensität der magnetischen Kraft der Erde, durch 
welche die Compassnadel die Richtung horizontal 
erhält, hier so gering ist, dass der Compass in 
Folge dessen für die dortige Gegend unbrauchbar 
geworden; mit anderen Worten, die Nadel steht 
hier nahe vertical. Also selbst der Compass, der 
sonst so treue Begleiter des Seemanns, versagt hier 


seinen Dienst. Das einzige Erkennungsmittel, 
wonach man beurtheilen kann, ob man am Pol 
angelangt ist, besteht darin, dass die über dem 
natürlichen Horizont (Kimm) gemessene Höhe, 
nachdem man sie auf die Höhe über den wahren 
Horizont reducirt, einerlei ist mit der Grösse der 
Abweichung der Sonne, die für den gegebenen 
Tag gilt. So richtig dies theoretisch genommen 
ist, so unmöglich ist es aber, in jener unwirtblichen 
Gegend Messungen von solcher Schärfe anzustellen. 


Als ein schwer wiegender Uebelstand kommt 
noch binzu, dass es am Pol keinerlei Anhaltspunkte 
zur Bemessung der Tageszeiten giebt. Die Sonne 
geht dort während eines halben Jahres weder auf 
noch unter, sondern verweilt während dieser Zeit 
unausgesetzt über oder unter dem Horizont. Wie 
die Erde sich in 24 Stunden Sternzeit um ihre 
Axe dreht, so beschreibt scheinbar die Sonne in 
annähernd derselben Zeit 360 Grad am Himmel; 
sichtbar wenn die geographische Breite und die 
Abweichung der Sonne gleichnamig. Ebenso alle 
übrigen Gestirne, deren Abweichung gleichnamig 
mit der Breite ist. Von einer Zeit, die in raschem 
Fluge dahin eilt, also der Tag den Tag, die Woche 
die Woche, der Monat den Monat ablöst, davon 
kann hier nicht die Rede sein. Hier schlägt weder 
dem Glücklichen noch Unglücklichen eine Stunde; 
vielmehr hat die Weltenuhr für die Bewohner dort 
ihren Gang so vollständig geändert, dass nur noch 
die Rede davon sein kann, sie umfasse als Zeit- 
spanne !/, Jahr. Von Sonnenaufgang, den 21. März 
bis zur Zeit, wo sie ihren höchsten Stand, 231/, ® 
über den Horizont erreicht bat, am 21. Juni und 
dann wieder die gleiche Zeitdauer, innerhalb welcher 
sie sich dem Horizont nähert, um am 23. September 
darunter zu verschwinden, womit auf das nun 
folgende halbe Jahr an diesem Pole Nacht herrscht. 


Ziehen wir jetzt das Resultat über die Zustände, 
die dort walten, so werden wir darin einverstanden 
sein, dass sie verlockend nicht genannt werden 
dürfen, im Gegentheil es erscheint als durchaus 
berechtigt, solche Gegenden, statt sie aufzusuchen, 
zu meiden. 

Damit soll aber selbstredend nicht gesagt sein, 
dass überhaupt keine Polarforschungen anzustellen 
sind. Im Gegentheil diese müssen nach wie vorGegen- 
stand ernster Forschungen sein. Die klimatischen 
Erscheinungen der Erde können allerdings nur völlig 
verstanden werden, wenn man das Luftmeer, dem 
sie in erster Linie entstammen, als Ganzes über- 
schaut. Dies würde nun nach Vorstehendem nicht 
möglich sein. Es ist aber Vieles im Leben nicht 
möglich, und somit muss sich auch die Wissenschaft 
darin finden, wenn dies Problem nicht ganz zu 
ihrer Zufriedenheit gelöst werden kann. 
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Geschäftsberichten verschiedener Rhedereien. 
(1900.) 


(Fortsetzung von Seite 152.) 





XIL Dampfschiffahrtsgesellschaft „Argo“, 
Bremen. 


Actiencapital: .# 7000000; Reingewinn: „# 787 769,65. 
Nach hinreichenden Abschreibungen für den Schiffs- und 
Leichterpark, für Inventar, bleiben „& 560000 zum Auskehren 
einer Dividende von 8 pCt. Die Dividenden der drei letzten 
Jahre waren 6, 6, 7 pCt. 


Dem Bericht entnehmen wir: 

»Wir hatten während des letzten Geschäftsjahres ein gutes 
Angebot von Ladung bei günstigen Frachtraten und waren in 
der Lage, die von uns befahrenen Linien weiter auszubauen. 
Der Güterverkehr auf unseren Linien hat sich ferner gehoben, 
nur in der englischen Fahrt hatten wir einen erheblichen 
Ausfall au Wolltransporten von und Zuckertransporten nach 
England, wodurch die Rentabilität dieser Geschäftsabtheilung 
nicht unwesentlich beeinträchtigt worden ist; jedoch glauben 
wir, diesen Ausfall wohl nur als vorübergehend betrachten zu 
dürfen. Auch verursachte uns in dieser Fahrt ein lange an- 
dauernder Strike der Londoner Leichterleute erhebliche Mehr- 
ausgaben und Störungen. Unsere Zweigniederlassungen in 
London und Köln bewährten sich gut, dagegen haben wir uns 
entschlossen, die Emdener Agentur vorläufig wieder aufzu- 
heben, da die Fahrt Emden-London sich nicht als outzbringend 
erwies und für die Emden-St. Petersburg-Linie der Verkehr 
vorläufig eine eigene Niederlassung nicht nothwendig erscheinen 
lässt. Vom Bremer »Vulkans in Vegesack wurden uns 
während des veiflossenen Geschäftsjahres der Dampfer » Adler« 
für die englische Fahrt und der Dampfer »Dortmunde für die 
Ostseefahrt zu unserer Zufriedenheit geliefert. Dieselbe Werft 
beauftragten wir mit dem Bau eines flachgehenden Fracht- 
dampfers von ca. 1600 T. Tragfähigkeit, welcher im Mai a. c. 
zur Ablieferung kommt. Dagegen verloren wir ım Mai 1900 
den älteren Dampfer »Lappland« durch Strandung. Der Dampfer 
war voll versichert. Grössere Umbauten haben wir insbe- 
sondere bei dem Dampfer »Australiac ausgeführt und diesem 
Dampfer gleichzeitig eine neue Kesselanlage gegeben. Der 
Act.-Ges, »Weser« übertrugen wir die Verlängerung unserer 
Dampfer »Düsseldorf« und »Duisburge um ca. 40 Fuss, um 
diese Dampfer durch die hierdurch erzielte grüssere Lade- 
fähigkeit für unsere Zwecke geeigneter zu machen, 


Die Aussichten für das laufende Geschäftsjahr sind nicht 
ungünstig, da unsere Dampfer fast sämmtlich in regelmässigen 
Linien beschäftigt werden, welche Schwankungen im Frachten- 
markte weniger unterworfen sind, ausserdem haben wir bereits 
grössere Frachtverträge zu lohnenden Raten abgeschlossen. 


XIV. Flensburger Dampfer-Compagnie. 


Actiencapital: .4 3000000; nach Abzug der Unkosten, 
Zinsen, Steuern, Abschreibungen (.# 261679) etc, bieibt ein 
Reingewinn von .# 318674,95 und eine Dividende von 
10 pCt. Die Dividenden der drei letzten Jahre betrugen: 
8, 7, 7 pCt. 

Das verflossene Geschäftsjahr ist für unseren Betrieb zu- 
friedenstellend verlaufen und wenn auch grössere Havarien 
und sonstige Betriebsstörungen das Resultat einiger Dampfer 
ungünstig beeinflussten, so ist doch das Gesammtresultat recht 
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günstig zu nennen. Das durch die Erhöhung des Actien- 
capitals von 2000000 .# auf 3000000 .# erzielte Aufgeld 
von 17000 ‚# kommt dem Reservefonds zu Gute, Dampfer 
»Luise« wurde uns leider von der Werft (Wm. Hamilton 
& Co. in Port Glasgow) erst im November 1900 statt September 
1900 geliefert und verlor dadurch eine gute Herbstreise. 
Dampfer »Adelheide wurde uns leider in Folge Strikes und 
Feuerausbruchs erst im September 1900 statt im Juni 1900 
von der Schiffswerft Henry Koch in Lübeck geliefert. Ausser 
dem Dampfer »Carie, ein Schwesterschiff der »Luisee und 
ebenfalls in Port Glasgow mit Lieferung im Februar d. J. 
contrahirt, sind weitere Neubauten nicht in Bestellung gegeben. 
-- Nach Fertigstellung dieses Neubaues besteht unsere Flotte 
aus 12 Dampfern mit etwa 34300 T. Tragfähigkeit mit Bunker. 
Die Dampfer sind alle gut beschäftigt und zwar für den Winter 
noch zu den hohen letztjährigen Frachten, und wir können 
daher auch für das kommende Jahr auf ein zufriedenstellendes 
Resultat hoffen. 


XV. Neue Dampfer-Compagnie, Stettin. 


Actiencapital: „A 2500000; Reingewinn abzüglich reich- 
lieber Abschreibungen „# 200000; Dividende 8 pCt. 

Im vergangenen Jahre fanden die 22 eigenen, sowie der 
gemiethete Dampfer »Pauline Haubuss« ihre Beschäftigung in 
der Ost- und Nordsee, dem Mittel- und Schwarzen Meer. Von 
dem allgemeinen Aufschwunge im Frachtenmarkt, welcher im 
Frühjahr einsetzte, sich dann weiter entwickelte und bis 
December andauerte, hat die Gesellschaft in ergiebigem Maasse 
Nutzen gezogen. Die Frachten für die Küstenfabrt folgten der 
allgemeinen Besserung jedoch nieht in befriedigender Weise. 
Von Havarien blieb die Gesellschaft auch im verflossenen 
Jahre nicht verschont und die verausgabten Kosten für 
Reparaturen haben eine beträchtliche Höhe erreicht. Im 
Allgemeinen war aber das Geschäft zufriedenstellend und ergab 
einen Ueberschuss von 669427 „4 

Am 31. December 1899 besass die Gesellschaft 31 Schrauben- 
dampfer, deren Buchwerth 3759350 .# betrug, hinzugekommen 
ist der von der Neptun-Schiffswerft neu erbaute 4300 T. 
Dampfer (incl. Bunker) »St. Petersburg«, welcher am 22. Sept. 
abgeliefert wurde, mit 793250 . 


XVL. Vereinigte Bugsir- und Frachtschiffahrt- 
Gesellschaft, Hamburg. 


Actiencapital: .@ 2000 000: nach reichlichen Abschreibungen 
(A 220 919,57) sowie Erhöhung des Reservefonds, Reparaturen 
etc. gelangt eine Dividende von 5 pCt. zur Auskehrung. 
Die Dividenden der beiden letzten Jahre (die Gesellschaft ist 
seit dem 28. Februar 1808 aus ciner Verschmelzung der 
»Leichter-Gesellschafte und der »Vereinigten Bugsir-D.-Ges.« 
entstanden) betrugen. 6, 5 pCt. 

Die allgemein günstige Lage des Frachtenmarktes hat auch 
unserem Betriebe nach einigen Richtungen hin Vortheile ge- 
bracht, wenn sie auch von uns nicht in dem Umfangs aus- 
genutzt werden konnte, wie es wünschenswertl gewesen wäre, 
Die regulären Linien nach der Weser und Ems konnten natur- 
gemäss nicht daran profitiren, da wir hier mit festen Raten 
zu rechnen haben, welche nicht zu erhöhen waren, weil die- 
selben im Grossen und Ganzen als Anuschlussfrachten für 
Oceapraten auf lange Perioden zu gewährleisten, im Uebrigen 
aber den Frachten dieser Fahrten, durch den bestehenden 
Eisenbahn-Tarif feste Grenzen gezogen sind. Durch eben diese 
Linien wurde ein beträchtlicher Theil unserer Tonnage absorbirt 
und der übrige in irregulärer Fahrt beschäftigte Theil vermochte 
hier nicht ganz einen Ausgleich herzustellen, obgleich in der- 
selben theilweise gute Resultate erzielt wurden. Eine wesent- 
liche Beeinträchtigung erfabr die günstige Conjuoctur durch 
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die enorme Steigerung der Kohlenpreise, welche so erlehlich 
war, dass für dieses Conto „4 72204,60 mehr verauspabt 
werden mussten, als im Vorjahre, und es war nicht möglich, 
die Schlepplöhne soweit zu erhöhen, um diese Mehrausgah 
und die allgemeine Preissteigerung der Materialien anszp. 
gleichen, wennschon wir eine mässige Aufbesserung in diesem 
Zweige unseres Geschäfts erreichen konnten. An besonders 
ertragreichen Bergungsfällen ist im Betriebsjahre nur einer zu 
verzeichnen gewesen und ausserdem wurde uns aus einem 
vom Jahre 1899 herrührenden Anspruch ein höherer Hülfslehe 
in zweiter Instanz definitiv zuerkannt. Von fünf in Auftrag 
gegebenen Neubauten sind im Betriebsjahre geliefert: »Uebaralı 
im Februar, »Deutsche Wartee im August und »Reichsbote: 
im October 1900. Der erstere ladet 850, die beiden letzteren 
je 1150 T. d. w. Die Fahrzeuge konnten entsprechend de: 
Ablieferung, nur zum Theil von dem günstigen Frachtmarkt 
Nutze ziehen. Von den beiden dano noch restirenden Neu- 
bauten ist »Natione im Januar 1901 geliefert worden ued 
»Die Wochee wird dieser Tage zu Wasser gelassen werden 
können. In angefangenen Geschäftsjahre zeigt der Frachtmarit 
für die irreguläre Fahrt eine rückwärtsgehende Tendenz, aber 
es ist uns gelungen, noch einen Theil unserer Räumte zu gutes 
Raten unterzubringen. Im Bugsirgeschäft hat der verflossene 
strenge Winter für den durch Eisverbältnisse erlittenen Ausfall 
im Frachtgeschäft eine annehmbare Entschädigung geboten. 


XVII. Rhederei-Actiengesellschaft von 1896, 


Hamburg. 


Actiencapital: .4 1500000; Bruttogewinn: „A 278 675.0. 
Nach entsprechenden Abschreibungen bleibt ein Reingewies 
von # 120000, gleich einer Dividende von 8 pCt. Dis 
Dividenden der drei letzten Jahre betrugen: 8, 7'/,, 6”, plt. 

Das abgelaufene Geschäftsjahr hat den Erwartungen ent- 
sprochen und ein befriedigendes Ergebniss geliefert. Die 
beschlossene successive Erhöhung des Actiencapitals auf 
2500000 .# ist bis jetzt für 500000 . zur Ausführung ge- 
langt, so dass das per 1900 dividendenberechtigte Capital 
1500000 .# betriigt. Zum Zwecke der Verjüngung der Flotte 
wurden die »Osvigac und die »Olga«e beide mit gutem Ueber- 
schuss gegen den Buchwerth verkauft. Aus den uns aus der 
Capitalerhéhung zugeflossenen Mitteln erwarben wir im März 
1900 das englische Viermastschiff »Mowhan-, 2768 R.-T. gross. 
4200 T. dw. tragend, 1892 aus Stahl erbaut, dem wir unter 
unserer Flagge den Namen »Oceanac beilegten, zum Preise von 
23000 £. Das Schiff hat sich auf seinen bisherigen Reisen 
durchaus bewährt. Ferner kauften wir das engl. Viermast- 
schiff »Loch Nevis« jetzt »Octaviac genannt zum Preise von 
22500 &. Dasselbe ist 1894 aus Stahl erbaut, 2328 R.-T. 
gross und trägt 3900 T. dw. Zum Ankauf dieses Schiffes 
nahmen wir eine temporäre Anleihe von 360000 „# auf, 
wovon wir bereits im verflossenen Geschäftsjahr ein Drittel 
zurückzahlen konnten. Der aus der Havarie der »Ostara« auf 
die Gesellschaft entfallende Schaden wird dem Assecurane- 
fonds entuommen. Die Aussichten für das laufende Jahr 
können wir als gute bezeichnen, da unsere Schiffe zu be- 
friedigenden Raten für den grösseren Theil desselben bereits 
verfrachtet sind. Als Ersatz für die demnächst aus unserem 
Besitz scheidende »Olga« haben wir im Februar d. J. von der 
Rhederei F. Laeisz die durch ihre hervorragenden Reisen 
rühmlichst bekannte Viermastbark »Placilla« zum Preise von 
475000 ,# angekauft. Dieselbe ist 1892 aus Stahl erbaut. 
2681 K.-T. gross und trägt 4300 T. dw. Unsere Flotte stellt 
sich mit dieser Neuerwerbung und unter Abzug der verkauften 
»Ölga« per 1901 auf 13381 N.-R.-T. mit ca. 21800 T. de. 
und der Buchwerth auf ca. 146,50 .@ per N.-R.-T. oder ca. 
30 A per T. dw., bei einem ungefähren Durchschnittsalter von 
nicht ganz zehn Jahren. 


XVIIL Oldenburg-Portugiesische Dampfschiffs- 
Rhederei A.-G. 


Actiencapital: .4 1400000. Nach reichlichen Ab- 
schreibungen bleiben .# 210000 als Reingewion und eine 
Dividende von 15 pCt. Die Dividenden der drei letzten 
Jahre betrugen 20, 16, 15 pCt. 

Die im Jahre 1900 ausgeführte Capitalerhohung um 
400000 „A ein Agiogewinn von 194086 .4 ist dem Reservo- 
fonds zugeflossen. Dampfer »Bremen«, der von einem eng- 
lischen Truppentransportdampfer angerannt wurde, ging ver- 
joren. Dampfer »Portimao« musste nach Strandung in der 
(stsee schwer beschädigt abgeschleppt werden, Auch Dampfer 
»Öldenburge musste einer grösseren Reparatur unterzogen 
werden. In Folge dieser Unfälle und verspäteter Lieferung 
einiger Dampfer stand der zur Verfügung stehende Schiffsraum 
nieht im richtigen Verhältniss zu dem erhöhten Capital. Die 
Gesammteinnahmen aus Fracht, Passage und Post betrugen 
2218866 A gegen 1847575 .4 im Vorjahre. Die Ausgaben 
stiegen erheblich in Folge der hohen Koblenpreise. Trotzdem 
kann der Bericht das Ergebniss als recht zufriedenstellend be- 
zeichnen. Die Flotte der Gesellschaft bestand am 31. Decbr. 
1900 nach Zugang der Dampfer »Öldenburg«, »Faro«, »Ostsee« 
und »Bremen« aus 13 Dampfern, die mit 1792814 .# zu 
Buch standen. Im Januar d. J. wurde Dampfer »Huelva« ge- 
!iafert, und im Bau befindlich ist noch Dampfer »Lisboa« mit 
etwa 2700 T. Die Gesammttonage würde damit etwa 21 900 T. 
Tragfübigkeit haben. 


XIX. Asiatische Küstenfahrt-Gesellschaft 
in Liquidation, Hamburg. 


Actiencapital: .# 1000000; Brutto - Betriebsgewinn: 
A 4 160,04. Die Dividenden der drei letzten Jahre betrugen: 
0, 5, 0 pCt. 

In der Abrechnung des Vorstandes wird beantragt, einen 
sich etwa ergebenden Ueberschuss, nachdem die Actien mit 
1100 „4 pro Stück eingelöst worden sind, dem Seefabrer- 
Armenhaus zu überweisen. 


Nach der Schlussabrechnung per 12. April 1901 betragen: 
Activa laut Bilanz 1 106.037 .# abz. Ziosen, Unkosten, Steuern 
7553 #, plus Zinsen vom 1. Januar 1901 bis 12. April 1901 
13300 „4, Ausgaben seit 1. Januar 1901 10900 .4, Saldo 
1100884 „A. 

Unsere Dampfer, die im Februar resp. März 1900 bereits 
an ihre neuen Eigenthümer übergeben worden sind, haben uns 
noch einen Brutto-Betriebsgewian von 44 160,04 „#4 erbracht. 
In Folge des im letzten Jahr fortdauernd verhältoissmässig 
bohen Zinsfusses ist auch auf Zinsenconto die gute Eirnahme 
von 4207325 .# zu verzeichnen. Nach Abzug der Reparatur- 
kosten, der Spesen beim Verkaufe des Dampfers »Tai-Fue, 
sowie der übrigen Unkosten, Steuero und Liquidationskosten 
bis zum 31. December 1900 ergiebt sich ein Reingewinn von 
14176,91 .4, den wir zusammen mit den übrigen vorhandenen 
Reservefonds auf ein Conto für steuerfreie Reserven über- 
tragen haben. 


XX. Deutsche Dampf-Fischerei-Ges. „Nordsee“, 
Bremen. 

Die Dampfer der Gesellschaft waren am 31. December 
1800 gegen emen Buchwerth von .# 2325427 versichert. 
Reingewinn, abzüglich von Abschreibungen, Tantiemen.# 150000 
oler 5 pCt. Dividende vom Actiencapital. 

Die Fänge unserer Dampfer waren im ersten Halbjahr 
meistens recht befriedigend, im zweiten jedoch — in Folge 
vielfach sehr stürmischen Wetters — gering. — Die Preice 
von Seefischen haben durch die mächtig gestiegene Einführung 
derselben in alle Kreise der inländischen Bevölkerung während 
der letzten Jahre eine höhere Basis erreicht und waren durch- 
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weg gut, nur in dem heissen und lange andauernden Sommer 
fielen dieselben bedeutend, 


Für den Eistransport von Norwegen stellten wir im Juni 
das hölzerne Vollschiff »Union« in Fahrt, auf dem wir gleich- 
zeitig zwölf Schiffsjungen für unsere Dampfer 
heranbildeten. Die Eisbezüge stellen sich dadurch be- 
deutend billiger als früher. Wir beabsichtigen, dieses Schiff 
auch zum Import englischer Kohlen einzurichten. 


Die theuren Kohlenpreise haben das Gesammtresultat stark 
beeinflusst. und zwar noch über alles Erwarten dadurch, dass 
das Kohlensyndikat uns bei unserem Jahrescontract nur ein 
unzureichendes Quantum zugestehen wollte, so dass wir uns 
im Spätsommer ein erhebliches Quantum Kohlen oachkaufen 
mussten, bei dem wir ausser Bewilligung eines abermals er- 
heblich gestiegenen Preises auch eine bedeutend minderwerthiga 
Kohle annehmen mussten, wodurch der Verbrauch auch 
quantitativ stark vergrössert wurde, 

In Folge der inzwischen in England ganz erheblich ge- 
fallenen Koblenpreise werden wir im Jahre 1901 unsere dia 
nordischen Fischgründe (Island-Farér ete.) befischenden Dampfer 
englische Häfen zum Einnehmen von Koblen anlaufen sassen, 
so dass wir dadurch grosse Ersparnisse zu machen erwarten. 
Obwohl durch die abnorme Anspannung des Kohlenmarktes 
das Jahresergebniss etwas hinter dem des Vorjahres zurück- 
steht, so haben wir doch durch die Arbeit dieses Jahres so 
viele neue Einrichtungen geschaffen und im Betriebe so viele 
Verbesserungen getroffen, die sich für später nutzbringend 
erweisen werden, dass wir mit Zuversicht günstiger Weiter- 
entwickelung entgegensehen. ; 





Die Einsenkung der Schiffe 
und ihr Einfluss auf die Bewegungen 
und den Widerstand der Schiffe. 





Aus Berlin erhalten wir folgende Zuschrift: 


Ueber dieses für alle an der Schiffahrt interessirenden 
Kreise werthvolle Thema hielt in der am 12. April stattge- 
habten Versammlung des unter dem Vorsitze des Herrn Geh. 
Rath Wittich stehenden Centralverein für Hebung der 
deutschen Fluss- und Canal-Schiffahrt, Berlin, der Königliche 
Baurath und Lehrer an der Technischen Hochschule, Herr 
Haack, einen bedeutsamen Vortrag, hervorgegangen aus von 
dem Minister der öffentlichen Arbeiten angeordneten umfang- 
reichen Versuchen in der Nähe von Lingen im Dortmund- 
Ems-Canal. Vor Eröffnung dieses Canals stellten nämlich 
Schiffahrtsinteressenten den Antrag auf Zulassung eines 
grösseren Tiefganges der Schiffe als den auf 1,75 m festge- 
setzten, Das damals vorhandene Material bot aber für die 
Beurtheilung der Frage, ob und in wieweit dies ohne Nachtheil 
für den Canal gestattet werden könne, keinen Anhalt und 
wurden deshalb diese Versuche angeordnet, die ausser dem er- 
wähnten Material noch andere für die Schiffahrt bedeutungs- 
volle Ergebnisse lieferten, die wohl verdienen, in wetteren 
Kreisen bekannt zu werden. 


Mangels erprobter Vorrichtungen zum Messen von 
Strömungen, welche durch die Bewegung der Schiffe im be- 
grenzten Wasser erzeugt werden, wurden an einem Ufer der 
100 m langen Beobachtungsstrecke Pegel und Pendel, sowie 
auch Pegel an einer Seite der Versuchsschiffe angebracht. Die 
durch vorhandene Strömungen veranlassten Pendelausschläge, 
sowie die verschiedenen Wasserstände an den Pegelu wurden 
durch photographische Momentaufnahmen (ca. 2000) fixirt. 
Ebenso wurde die Lage der Wasserlinie des in Bewegung be- 
findlichen Schiffes zur Wasseroberfläche des in Ruhe befind- 
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lichen Canals festgestellt und die ersten Aufnahmen dieser Art 
überraschten die Commission insofern, als sich schon bei ganz 
geringer Schiffsgeschwindigkeit eine Senkung der Schiffswasser- 
linie ergab. Bis dabin bestand allgemein die Ansicht, der 
Deplacementsschwerpunkt behalte während der Fahrt des Schiffes 
dieselbe Höhenlage zum Wasserspiegel des Canals, die er in 
dessen Ruhelage hatte. Spätere Nachforschungen haben zwar 
ergeben, dass durch Froud, Thornycroft u. a. bereits Aehn- 
liches beobachtet wurde, aber nirgend fand sich eine Er- 
klärung über die Entstehung der Einsenkung der Wasserober- 
fläche, sowie des Einflusses. welchen sie auf die Bewegung der 
Schiffe hat. Man sprach wohl von dem »Sog«, einer sehr 
alten seemännischen Bezeichnung der die Fahrt des Schiffes 
begleitenden Wasserbewegung, welche nachtheilig auf das 
Maoövriren, insbesondere auf die Steuerfühigkeit der Schiffe 
einwirke, niemals aber ist das »Wesene dieses »Sogs« und 
seine Art der Wirkung auf die Schiffahrt bis jetzt aufgeklärt 
worden. Hierüber haben nun die angestellien Versuche volle 
Klarheit gebracht und zwar entstehen alle Erscheinungen, 
welche dem »Sog« zugeschrieben werden, allein aus der Ein- 
senkung. Um dies den Zuhörern, möglichst deutlich zu zeigen, 
fübrte der Vortragende zunächst ein Bild von der 1 Kilometer 
langen Versuchsstrecke mit ihren Messapparaten und einige 
der 344 Versuchsfahrten in Bildern vor. Mann konnte u. a. 
daraus entnehmen, dass schon ein verhältnissmässig kleines 
Schiff bei 2,66 m/sec. d. i. 9,6 km/stunde Geschwindigkeit ohne 
lebhaften Gebrauch des Steuerruders den riehtigen Curs in der 
Canalmitte nicht einhalten konnte. An einem anderen Bilde 
erkannte man an den Wirbeln der Canalmitte, wie schon der 
Schleppdampfer »Gosdhart« starke Ruderwinkel zur Aufrecht- 
erhaltuog des Curses nötbıg hatte. Auf wieder anderea Bildern 
zeigte sich die positive Strömung, welche kurz hinter dem Schiff 
am stärksten ist und bei ca. 100 m dahinter ganz aufhört. 
Bei allen Versuchsfabrten zeigte sich, dass negative Strömung 
und Einsenkung alle Fahrten in begrenzten Gewässern be- 
gleiten. Die Einsenkung der Hohlkörper, welcher von der 
Ebene des Wasserspiegels und der sich darunter bildenden, 
verschiedenartig gestalteten Wassertiefe begrenzt wird, ist an 
der Stelle des Gewässers, an der sich das Schiff auf seiner 
Fahrt befindet. Die Tiefe der Einsenkuog unter der Canal- 
Wasserlinie hängt von der Geschwindigkeit der Strömung ab, 
Auffällig ist die Grüsse der negativen Stromgeschwindigkeit 
selbst schon bei ganz geringer Schiffsgeschwindigkeit. Je 
tiefer der Körper sich senkt, desto mehr verschwindet die Ein- 
senkung und für eine gewisse Tiefe verschwindet sie vollständig. 


Auf Canälen und Flüssen beeinflusst die Einsenkung fast 
alle Bewegungen und ist häufig die Ursache von Collisionen 
oder anderen Unfällen, auf deren hauptsächlichste Arten der 
Vortragende des Näberen cinging. Wesentlich bestimmend für 
Verhütung von Collisionen ist das Gesammtdrehmoment und 
das diesem entgegenwirkende Rudermoment. Die zahlreichen 
Unfälle aber entstehen lediglich durch zu schnelles Fahren und 
die Schuld an dem Zusammenstoss trägt. immer dasjenige Schiff, 
welches die Steuerfähigkeit verloren hat. Weniger gefährlich 
ist das Fahren an dem concaven Ufer, weil der Rudersmann 
so besser ermessen kann, ob er den richtigen Abstand des 
Vorschiffes vom Ufer innebält. In seitlich begrenzten und 
in unbegrenzten Wasser von verhältnissmässig gerioger Wasser- 
tiefe stossen Schiffe während der Fahrt häufig auf den Grund, 
wenn ihr Tiefgang in der Ruhelage etwas geringer als die 
Wassertiefe ist, was schon lange bekannt ist und von alten 
Seeleuten mit der Behauptung erklärt wurde, seichte Gewässer 
hätten weniger Tragfähigkeit als solche mit grösserer Wasser- 
tiefe. Es ist jedoch die Eioseukung, welche ein Schiff dem 
Boden des Gewässers näher bringt, als wenn es dario ruhig 
liegt. Wird die Eiosenkung so gross. dass sie um mehr als 
den ursprünglichen Unterschied zwischen Tiefgang und Wasser- 
tiefe das Schiff sinken macht, dann muss es natürlich den 


Grund berühren, wo das vorkommt, ist es ein Zeichen für m 
schnelle Fahrt. Wird die Geschwindigkeit nicht sofort ge 
mässigt, daun können bei weiterer Fahrt leicht andere Unfal: 
vorkommen. 

Der Vortragendo theilte bier in Folge verschiedene 
Havarien des Panzerschiffes »Sevastopool« ein Rundschreibe 
des englischen Marine-Ministers mit, in welchen verfügt wir, 
dass die Schiffe, welche bei 7 m mittleren Tiefgang nich 
mehr als 0,9 m Wasser unter den Kiel baben, mit ihrer p- 
ringsten Geschwindigkeit fahren sollen. Die Ursachen der 
Havarien des deutschen Linienschiffes »Kaiser 
Friedrich Ill. dürften gleichfalls auf zu schnellem Fahrer 
zu suchen sein. 


Von grösster Bedeutung sind, wie die Versuche auf dem 
Dortmund-Ems-Canal gezeigt, negative Strömung und Einsenkusz 
für den Widerstand, den die Schiffe bei ihrer Fortbewegus; 
im Wasser erleiden und bietet das dort entwickelte Verfahren 
ausser der Möglichkeit, den Schiffswiderstand za ermitteh, 
auch diejeuige, sich über allerlei damit zusammenhiingende 
Eigenschaften der Schiffe, die aus Acnderungen der Gröss 
einzelner Dimensionen ete, entstehen. Kenntniss zu verschaffen 
Bedeutende Verluste an Kraft können durch unaufmerksans 
Fahren und geringe Steuerfähigkeit der Schiffe entsteber, 
wofür der Vortragende das Ergebniss zweier Versuche ı- 
führte. Darnach ist es für die Schiffahrt mit Rücksicht asi 
den erwähnten Verlust der Kräfte am günstigsten, den Tie? 
gang der Schiffe möglichst klein zu halten, auch für den (am 
ist dies das günstigste. 

Die weitere Untersuchung, welchen Einfluss d 
Aunderung der Länge eines Schiffes auf den Widerstand 
hat, hat ergeben, dass die grösstmöglichste Länge der Schiff 
économisch die beste sei. Für den Dortmuud-Ems-Canal «- 
scheint die mittlere (65,1 m) zulässige Lange als die annähern! 
günstigste, wenn man die geringe Manövrirfähigkeit der 72 m 
langen Schiffe berücksichtigt, für welche eine 7 m grösser: 
Schleusenlänge nothwendig wäre. 


Um die nachtheiligen Strömungen in Canälen auf d+ 
Schiffahrt zu vermeiden, sollte man, wenn irgend angängk. 
Hebewerke, die nur ganz geringe Wassermengen ablaufes 
lassen, an Stelle einer Reihe von Schleusen hinter einandeı 
verwenden. Zu den Erschwerungen der Canalschiffahrt durch 
Strömungen kommt noch ihr Einfluss auf dee Steuerfähigkeit 
und sollten Manöver, um dem Ruder mehr Kraft zu geben 
dio Maschine auf »volle Kraft vorwärtse zu stellen, wo die 
Wirkung des Steuerruders aufgehoben wird, in engen Ge 
wässern völlig verboten werden, weil daon die Unlenkbarker 
des Schiffes nur noch vergrössert wird, 


Die Einsenkung bildet das beste Hilfsmittel zur Erforschung 
der günstigsten Construction der Treibapparate. Bei geschleppten 
Schiffen spielt die Länge des Schlepptaus und die Strömung 
eine Rolle, welche durch den Treibapparat des Schleppdampfers 
erzeugt wird. Hierbei spricht die Vergrösserung des Widar- 
standes der Schleppdampfer durch das Slipwasser der Schrauben, 
Ruder usw. für Fortbewegung der Schiffe durch Zugkräfte, dw 
vom festen Lande aus wirken, Ein Vortheil aber bleibt dem 
Schleppdampfer gegenüber dem am Lande fahrenden Motor ™ 
der grösseren Freiheit der Bewegung. 

Alle die vorgeführten Beispiele zeigten in anschauficher 
Weise die Anwendung und den Nutzen der aus den Versuche 
auf dem Dortmund-Ems-Canal erhaltenen Ergebnisse und bizitt 
nur zu wünschen, dass der angebahnte Weg weiter verfol: 
werden möge, weil er der richtige zu sein scheint, um Klarbet 
über die bisher noch sehr wenig bekannten Gesetze zu schaffe, 
auf denen die Fortbewegung der Schiffe beraht. 





Nochmals Behr's Naehtsignale. 





Hochgeehrter Herr Redacteur!. 


Auf die in No. 14 Ihrer Zeitschrift »Hansa« wieder- 
gegebene Besprechung meiner Nachtsigoale durch den Herrn 
Referenten des Nautischen Vereins in Hamburg, erlaube ich 
mir Folgendes zu bemerken: 


Der Bericht des Herrn Referenten basirt auf Versuchen, 
die vor ungefähr einem Jahre in Cuxhaven stattgefunden haben. 
Das damals von mir angewandte System habe ich aber ver- 
wurfen und an dessen Stelle ein anderes gesetzt. Die Farben 
treten jetzt, durch Leuchtkogeln dargestellt, nicht mebr auf 
einmal, sondero nacheinander in die Erscheinung. Dadurch 
ist ein gegenseitiges Decken der Sterne oder ein Vermischen 
der Farben gänzlich ausgeschlossen. Die bisher allerdings vor- 
handen gewesenen Mängel sind vollständig beseitigt und ent- 
spricbt der Apparat jetzt seinem Zweck in vollkommenster 
Weise. Derselbe ist ein Supplement des Flaggensignalsystems. 
Es ist durch diese Einrichtung eine Einheitlichkeit in Tages- 
und Nachtsignalen herbeigeführt. 


Ich darf nun wohl darauf rechnen, dass, nachdem Sie 
dem Referat des Mitgliedes des dortigen Nautischen Vereins 
in Ihrem Blatte Aufnahme gewährten, Sie auch nicht anstehen 
werden, die einliegenden Auslassungen eines sehr geschätzten 
Mitglieder des Lübecker Nautischen Vereins in Ihrem Blatt 
2a veröffentlichen, umsomebr, als dieser Herr als Delegirter 
des Deutschen Nautischen Vereins Gelegenheit hatte, den am 
25. Februar ds. Ja. in Berlin auf dem Tempelhofer Felde vor- 
genommenen Versuchen beizuwohnen und mithin dessen Wahr- 
nehmungen sich auf meinen Apparat in seiner jetzigen Aus- 
führung beziehen, während, wie schon erwühnt, der Herr 
Referent des dortigen Nautischen Vereins über eine Sache be- 
richtete, die nicht mehr existirt. 

Mit vorzüglicher Hochachtung 
B. Behr. 


” * 
* 


Das Mitglied des Lübecker Nautischen Vereins, Herr 
Capitin Nachtwey, auf dessen Aussage Herr Behr Bezug nimmt. 
tbeilt ihm brieflich mit, dass er sich in seinem Verein für die 
Eisführung des Signalsystems in der Handelsmarine. als einer 
sehr nützlichen und wünschenswertben Einrichtung ausge- 
sprochen habe und dass er in gleichem Sinne überall handeln 
wolle, wenn von ihm in dieser Angelegenheit ein Urtbeil ge- 
wünscht werde. Aus dem auf Seite 190 veröffentlichten Referat 
über die letzte Sitzung des Nautischen Vereins zu Hamburg 
ist eine abermalige Stellungnahme des Vereins zu den Nacht- 
signalen insofern ersichtlich, als ein definitives Urtheil erst 
ausgesprochen werden soll, wenn die gegen früher veränderten 
Signale bei practischem Versuche auch thatsichlioh über die 
Eigenschaften verfügen, welche Herr Behr ihnen iu Nr, 14 
der »Hansa« auf Seite 175 zugeschrieben bat. Wenn wir uns 
dieser Ansicht anschliessen, 50 wiederholen wir, was bereits in 
letzter Nummer zu den Ausführungen des Herrn Behr ge- 
ragt wurde. 





Sehiffbau. 


Bauaufträge. 
Der Norddeutsche Lloyd beauftragte Rickmer's Werft 
in Bremerhaven mit dem Bau des zweiten Schulschiffes, einer 
Viermastbark. 





Die Segelschiffsfirma B. Wencke Söhue, Hamburg, hat 
der Werft von Archd. Me. Millan & Son Ltd. in Dumbarton 
einen neuen grossen Viermaster in Auftrag gegeben. Das 
Schiff sull eine Tragfähigkeit von 5300 T. haben. Der Vier- 


189 


master erhält im Boden Tanks zur Aufoahme von 1600 T. 
Wasserballast, welcher durch Pumpen, die durch einen an 
Bord aufgestellten Dampfkessel getrieben werden, ausgepumpt 
werden kann. 





Vermischtes. 





Strike der Hafenarbeiter in Danzig. In einer Versammlung 
des Fachvereins der Hafenarbeiter von Danzig, Neufahrwasser 
und Umgegend, beschlossen die Versammelten, in einen Aus- 
stand einzutreten, da ihre Forderung, die Rheder und Stauer- 
meister sollten keine Arbeiter beschäftigen, die nicht Mitglieder 
des Fachvereins wären, keine Berücksichtigung gefunden hat. 
Infolge des Beschlusses begann nach den »Danz. N. N. am 
11. April der Ausstand. Bekanntlich waren bereits im Vor- 
jahre die Stauer in einen Strike eingetreten, damals gingen 
ibre Forderungen auf eine Lobnregelung und Festsetzung der 
Arbeitszeit hinaus. Vor dem städtischen Einigungsamte wurden 
die Verhältnisse geregelt und die Bestunmungen, die damals in 
Kraft traten, sollten bis zum 15. April d. J. in Kraft bleiben. 
Noch vor Ablauf dieses Termins hat der neue Ausstand be- 
gonnen, Bei demselbea handelt es sich nicht um die Forderung 
erhöbter Lohnsätze, sondern ausschliesslich um die Forderung, 
our solche Arbeiter zu beschäftigen, die Mitglieder des Fach- 
vereins der Hafenarbeiter sind. Die dem Verein nicht ange- 
hörigen Arbeiter sollen von der Mitarbeit ausgeschlossen sein. 


Schiffsverkehr in Port Natal während des Jahres 1900. 
Während des Jahres 1900 liefen im Ganzen 770 Schiffe von 
1417539 Registertons den Hafen von Natal ao, nämlich 664 
Dampfer von 1318885 Registertons und 106 Segelschiffe von 
983654 Registertons; während des Jahres 1899 hatten 734 
Schiffe von 1397306 Registertons Port Natal angelaufen und 
zwar 604 Dampfer von 1292267 Registertons und 130 Segler 
von 105039 Registertons. Naturgemäss ist die Flagge von 
Grossbrittannien am Schiffsverkehr von Port Natal am meisten 
betheiligt, nämlich mit 646 Fahrzeugen von 1280613 R.-T. 
(609 Dampfer von 1241366 K.-T. und 37 Segler von 39 247 
K.-T.) im Jahre 1900 und mit 608 Schiffen von 1 265 350 R.-T. 
im Jahre 1849. Die Betheiligung der übrigen Nationen am 
Schiffsverkehr des Jahres 1900 (und 180%) gestaltete sich, wie 
folgt: Deutschland 35 Schiffe von 53061 R.-T. (30 von 46 717) 
— Schweden und Norwegen 50 Schiffe von 33513 R.-T. 
(71 von 52099) — Frankreich 13 Schiffe von 21171 R.-T. 
(14 von 22964) — Russland 4 Schiffe von 6277 R.-T. (1 von 
1239) — Dänemark 6 Schiffe von 6258 R.-T. (4 von 1916) 
— Oesterreich 3 Schiffe von 4380 R.-T. Ul von 1317) — 
Vereinigte Staaten von Amerika 5 Schiffe von 4273 R.-T. 
(1 von 1172) — Italien 3 Schiffe von 3542 R-T. (2 von 2101) 
— Niederlande 1 Schiff von 2370 R.-T. (1 von 2370) — 
Spanien 1 Schiff von 1921 R.-T. (—) — Portugal 3 Schiffe 
von 160 R.-T. (1 von 61}. Deutschland nimmt also unter den 
Nationen, deren Schiffe im Jahre 1900 Port Natal anliefen, 
nach Grossbritannien die erste Stelle ein, während es im 
Jahre 1899 noch von Schweden und Nurwegen über- 
troffen wurde. Trappentransportschiffe sind in den angegebenen 
Zahlen nicht enthalten. 


Zahlung der Hafenabgaben in Columbien. Durch Decret 
mit Gesetzeskraft veröffentlicht im »Diario Olictale vom 22. März 
ist das Dekret Nr. 609 vom Jahre 1900 (25. März), das die 
Zahlung der Leuchtthurm-, Molen-, Tonnen-, Lootsen- und 
Ballastabgaben, sowie im allgemeinen sümmtliche Hafenabgabeu 
in Gold anordnete, bereits am 1. März d. Js. aufgehoben 
worden. Infolge dessen werden von dem genaunten Tage ab 
die Hafenabgaben ın columbischer Währung erhoben und 
gezalılt. ; 
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Die Royal Mail Steam Packet Co. wird für das zweite 
Halbjabr 1900 12 10$ per Share Dividende vertbeilen. 


Die Einwanderung nach den Vereinigien Staaten von 
Amerika betrug nach den neuesten Veröffentlichungen der 
amerikanischen Statistik im letzten Jahre 472126 Personen, 
darunter 313953 Männer und 158 173 Frauen, gegen 361 318 
im Jabre 1899. Der bei Weitem grösste Theil dieser Ein- 
wanderer, 93 pCt. aller Männer und 98 pCt. aller Frauen, 
kam aus Europa. Von den einzelnen europäischen Ländern 
stellten Italien und Össterreich - Ungara allein je ein Viertel 
der ganzen Einwanderung. Dann folgten Russlaud mit etwa 
‘/, und Grossbritannien mit etwa '/,. Schweden und Deutsch- 
land waren mit weniger als je '/,, betheiligt, Norwegen mit 
‘yo und Rumänien mit '/,,. Die Einwanderer aus Portugal, 
Griechenland, Frankreich und anderen europäischen Staaten 
betrugen nur wenige Tausend. — Während noch bis vor 10 
Jahren Grossbritannien und Deutschland die bei Weitem grüsste 
Zahl Auswanderer nach den Vereinigten Staaten sandten, ıst 
die Auswanderung aus jenen Lindero svitdem von Jahr zu 
Jahr stark zurückgegangen, besonders die deutsche. Umge- 
kehrt ist die Auswanderung aus Oesterreich-Ungarn, Italien 
und Russland nach Amerika in den letzten 20 Jahren in fast 
stetiger starker Zunahme begriffen. 


Kleine Mittheilungen. 





In Anerkennung ihrer Verdienste um die Rettung der 
schiffbrüchigen Mannschaft des finnischen Dreimastschooners 
»Tytty« hat der Kaiser dem Führer des Hamburger Dampfers 
»Australiar, Capitän Kayser, sowie dem zweiten Officier Damm 
den Kronenorden vierter Classe verliehen. 


Vereinsnachrichten. 


Nautischer Verein zu Hamburg. 

Sitzung vom 15. April. Als Mitglied wird Herr Procurist 
Paul Gansauge aufgenommen und ein Herr zur Aufnahme 
vorgeschlagen. Zur Tagesordnung »Versandung der Elbe 
bei der Einfahrt des Kaiser Wilhelm Canals« 
wird von competenter Seite das Folgende mitgetbeilt. Im E!be- 
fahrwasser vor der Canalmündung zwischen den Bojen A und B 
hat seit Eröffnung des Kaiser - Wilhelm - Canals der Tiefgang 
um mindestens achtzehn Fuss abgenommen, Schiffe, 
die dort vor zwei Jahren bei Ebbe, ohne den Grund zu be- 
rühren, fahren konnten, kommen gegenwärtig zuweilen noch 
bei halber Tide fest. Hierfür werden Beispiele genannt. Eben- 
falls ist in letzter Zeit bei Brockdorf und weiterhin auch bei 
Brunshausen eine allmählige Verflachueg des Elbefahrwassers 
beobachtet worden. Soweit die Versandung vor der Canaleinfahrt 
in Betracht kommt. werden verschiedene Gründe als muth- 
massliche Ursache des beklagenswerthen Umstandes angeführt. 
Während einzelne Mitglieder die Tiefenabnahme dem Durch- 
spülen des Canals zuschreiben, führen Andere — ganz besonders 
Fachleute — die Erscheinung auf eine zu frühzeitige Ent- 
leerung der Bagger zurück, die verpflichtet sind, ihren Inhalt 
am südlichen Weichbett der Elbe abzulagern. Weiterhin wird 
mit Rücksicht auf die Ablagerung der Baggererde im südlichen 
Theil des Fahrwassers noch auf die Gefahr aufmerksam ge- 
macht, dass, da Ebbe länger als Fluth wirkt, die abgelagerten 
Schlammmassen allmählig in das Ostefahrwasser bineindrängen 
und auch dort eine Verflachung hervorrufen müssen. Dem 
Uebeistand wäre event. abzubelfun, wenn die Bagger statt 
nach Süden nach dem Neufelder Watt geschickt würden, um 
ich dort an passender Stelle ihres Inbalts zu entledigen. 
Von dritter Seite wird, unter Hinweis auf die gleichen 
Verhältnisse im Hafen zu Emden, die Schwierigkeit betont, 


vor der Mündung eines Docks oder Canals eine bestimmte 
Wassertiefe aufrecht zu erhalten, weil uacontrollirbare Strom. 
verbältnisse auf eine permanente Versandung hinarbeiten. 
Unter Berücksichtigung der aufgezäblteo Momente wird be 
schlossen, Herrn Strombau-Inspector Loewe die Ansicht de 
Vereins io Form einer Eingabe zu unterbreiten. — Fernerhin 
beschäftigte sich der Verein, hervorgerufen durch eins Notiz 
in letzter Nummer der »Hansa«. nochmals kurz mit den 
Behr’schen Nachtsignalen. und vertritt den Standpunkt, das 
sich ein endgültiges Urtheil nur dann fällen lasse, weun mit 
den verbesserten Signalen practische Versuche auf solche 
Entfernungen gemacht werden, wie sie Herr Behr auf Seite 175 
der »Hansa« angiebt; nämlich mit System I auf 9—10 Se. 
meilon und mit System II auf 20—25 Seemeilen. Zum 
Schluss werden noch in Zusammenbang mit dem für de 
27. April in Aussicht gestellten Schlusscommers einige Be- 
stimmungen getroffen. Am nächsten Montag findet die ete 
Sitzung im Sommersemester statt. 


Verein Deutscher Seeschiffer zu Hamburg. 

Sitzung vom 17. April. Als Mitglieder werden die Herren 
Capitine W. Gerlitzki, S. »Susannac, Paul Schatz, 
D. »Spezia«e und Heinrich Nissen, 8. »Parchime aufge- 
nommen. Nach Erledigung der Eingänge, kommt eine an das 
Königl. preussische Ministerium der öffentlichen Arbeiten uni 
des Handels gerichtete Eingabe des Verbandes Deutscher Se- 
schiffer-Vereine zur Verlesung. Sie betrifft die Befeuerung 
der Oderbank und Arkona. (Da die Eingabe in einer der 
nächsten Nummern auf der für den Verband reservirten Seite 
zum Abdruck gelangen wird, mag dieser Hinweis vorläufig ge- 
nügen. D. R.) Das in der neuesten Nummer der » Nachrichtee 
für Seefahrer« auf der Titelseite angegebene Inhaltsverzeichnis. 
eine Neuerung die vom Verein noch vor Wochen als sehr 
erstrebenswerth hingestellt wurde, veranlasst die Versammlung, 
auf Vorschlag des Vorsitzendes, einstimmig zu folgender 
Resolution: 

»Der Verein Deutscher Seeschiffer zu Hamburz 
spricht seine lebhafte Befriedigung darüber aus, das 
die neueste Nummer der yom Reichs-Marineamt beraus- 
gegebenen »Nachrichten für Seofahrer« aufder 
Titelseite mit einem Inhaltsverzeichniss versehen ist. 
das sich durch grosse Uebersichtlichkeit auszeichnet. 

Auf Vorschlag eines Mitgliedes beschäftigt sich der Verein 
mit Beantwortung folgender Frage: » Welche Lichter muss ein 
Dampfer führen, der bei schwerem Wetter auf See mit 
schleppanden Ankerketten treibt?« Zur Erklürung wird gleich 
hinzugefügt, dass eine grosse Auzahl sowohl deutscher wie 
englischer Dampfer, die auf der Nordsee fahren, häufig dies 
Maassregel ergreifen, um ein Treiben des Schiffes anf das 
Mindeste zu beschränken. Auf Grund langjähriger Praxs 
habe sich der Brauch eingebürgert, in solchen Fällen sowohl 
die für manöverirunfähige Schiffe vorgeschriebenen rotheo 
Lampen wie auch die Ankerlampen zu führen, um andere 
Schiffe auf die preküre Lage ganz besonders aufmerksam zu 
machen. Nach einem ebenso eingehenden wie lebhaften 
Meinungsaustausch »spriebt sich der Verein Deutscher See- 
schiffer dagegen aus, dass Dampfer, wie es gegenwärtig häufig 
geschieht, bei schwerem Wetter vor schleppenden Ketten die 
beiden rothen Lichter und die Ankerlampeo zeigen.« Weiterbia 
wird aus der Versammlung der Antrag gestellt, der Verein 
möge befürworten, dass Dampfer in der vorhin gekennzeichneten 
Lage lediglich ihre Ankerlichter als Nachtsignal zeigen sollen. 
Dieser Vorschlag wird abgelehnt, weil eine solche Lichter- 
führung gegen die Vorschriften der Kaiserlichen Verordaung 
vom 10. Mai 1897 verstisst. Die nächste Sitzung am 24. April, 
eine ausserordentliche General - Versammlung, ist die letzte 
wöchentliche im Sommersemester. 





Biichersaal. 


Die Sehiffsbodenfarben. Ein Handbuch fiir Seeofficiere, 
Schiffsingenieure, Schiffsbau- und nautische Anstalten 
von Manfred Ragg, Ingenieur - Chemiker in Wien, 
Verlag von Otto Nemnich, Wiesbaden 1901. 

Der Mangel einer zusammenhängenden Litteratur über 
Schiffsbodenfarben hat den Verfasser veranlasst, das für ihn 
bekannte darauf bezügliche Material zu sammeln und die zer- 
strenten Notizen in Form eines Buches zusammenzufassen. 
Wenn Herr Ragg auch einzelne Publicationen über den Gegen- 
stand unerwähnt gelassen hat, so wird sein Buch zweifellos 
den Fachleuten, für die er es bestimmt hat, manchen Nutzen 
bringen. Ob allerdings auch nautische Anstalten, wozu doch 
in erster Linie Navigationsschulen gehören, von der Zusammen- 
stellung den Gebrauch machen werden, den Herr Ragg voraus- 
setzt, möchten wir bezweifeln. 





Patent-Liste 


\stifrestellt durch das Berliner Patent-Bureau Gerson & Sachse, Mitelieder 
des Verbandes deutscher Patent-Anwälte, SW,, Friedrichstr. 10.) 
Patent-Anmeldungen: 

T. #251. Einrichtacg zum Heben und Senken von Schiffen 
auf geneigten Ebenen; Zus. z. Pat. 112435. — 

Florian Tentschert, Wien. 

W. 16399. Fahrtbemmvorrichtung für Wasserfahrzeuge. — 
Friedrich Wendler, Brooklyn, New-York, Evergreen 
Avenue 607. 

W. 17007,  Schraubenpropeller. — Jerome Ignatius Wood, 
Philadelphia, Ver. Staaten Amerika. 


F. 13726. Tragekörper für Wasserfahrzeuge. — Andreas 
Freytag, Liegnitz, Vietoriastrasse 8. 
W, 16414. Schraubenpropeller; Zus, z. Pat. 111376, — 


Radoif Graf Westphalen, Wien, Renoweg 33 A. 
Ü. 455. Antriebsvorrichtung für Canalfabrzeuge. — Columbia 
and Electric Vehicle Company, Hartford. Cona. V. 
Weckvorrichtung für die Kegelung von Leuchtfeuern. 
Dr. Jonathan Zenneck, Cuxhaven. 


Z. 3040. 
N. 5304, Zerlegbarer Schwimmkörper für Wasserschube, 
Wasserfahrzeuge, schwimmende Brücken u. dgl. — 
Clemens Neukirch, Berlin, Petersburgerstr. 45, 

D, 10945. Vorrichtung zur Rettung aus Wassersgefahr mit 
Kopfhalter. M. Deleros, Montauban, Frankr. 

P. 11008. Zusammenlegbare Rettungsboje mit daran be- 


festigtem wasserdichten Anzug. Gesellschaft Probst 
u. L. Philippon, Genf. 





Sprechsaal. 
(Ohne Verantwortlichkeit der Redaction.) 


(Eingesandt.) 


In No. 14 dieses Blattes hat Herr H. Heyenga die achte 
Auflage des Lebrbuchs der Navigation und ihrer matbematischen 
Hülfewissenschaften von Albrecht & Vierow, sowie die zehnte 
Auflage der Domkeschen Tafeln einer Besprechung gewürdigt, 
in welcher er eins Aufklärung darüber verlangt, warum seine 
Tafel II nicht als Quelle für Tafel 39 der Domkeschen Tafeln 
angegeben ist. Herr Heyengs geht dabei offenbar von der 
Ansicht aus, dass seine Tafel II der erwähnten Tafel 39 zu 
Grunde gelegt worden sei. Diese Ansicht ist nicht zutreffend. 
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Die Anregung, die seit mehr als 2) Jahren bekannte 
Tafel 39 (s. Cours de Navigation par Louis Pagel, Paris 1878} 
auch der Zeitbestimmung durch correspondirende Höhen dienstbar 
zu mächen, hat eine in den Annalen der Hydrographie und 
maritimen Meteorologie, Organ des Hydrographischen Amtes 
und der deutschen Seewarte, veröffentlichte Abhandlung ge- 
geben. Diese Abhandlung erschien im 13. Jahrgang der 
erwähnten Annalen, im Jahre 1885, unter der Ueberschrift: 
Tafeln X und Y zur Berechoung der Aenderung der Länge 
oder des Stundeowinkels für eine Aenderang der Breite oder 
der Declination in einer Minute (von Leutnant z. S. Spengler). 
In der Erkläruog der Tafel II des Herrn Heyenga ist eine 
Andeutung über den in Rede stehenden Gebrauch dieser Tafe! 
nicht zu finden, und als die No. 20 der »Hansa« 1899 erschien, 
war das Manuseript der neu berechneten Tafel 39 bereits fertig. 
Dass diese Tafel wirklich neu berechnet worden ist, zeigt schon 
eine ganz oberflächliche Vergleichung derselben mit den gleichen 
Tafelo anderer Werke. 

Hiernach dürfte Herr Heyenga seinen wohl in der Ueber- 
eilung gemachten Vorwurf, dass mit keinem Worte seiner 
Tafel II als Quelle gedacht worden ist, zurücknebmen. Sein 
»Eingesandts auf 240 der »Hansa« 1849 wurde insofern 
dankbar von mir begrüsst, als es zeigte, dass unsere Ein- 
richtung der Tafel 39 gebilligt werden würde. 

Die Aeusserung des Herro Heyenga »Nur vermisse ich 
eine Tafel für die Gesammt-Hübenverbesserung« ist mir nicht 
verständlich, da doch kaum anzunehmen ist, dass die 3 Tafeln 
15, 16 und 17, welche die Gesammtberichtigung für über der 
Kimm beobachtete Sonnen-, Mond-, Stern- und Planetenhöhen 
enthalten, übersehen sein sollten, und doch wird man zu dieser 
Annahme gedrängt beim Lesen des Satzes »Das vorliegend» 
Buch giebt den Inhalt der gesammten Navigation nebst deren 
Hülfswissenschaften io alter bekannter Weise fast unverändert 
wiedere, während doch Nichts mit Ausnahme der schon in der 
7. Auflage von mir nen bearbeiteten Abschnitte über Instru- 
mentenkunde, über die Ellipse und die Schiffahrt im grössten 
Kreise, unveräudert geblieben, sondern Alles andere völlig nen 
und abweichend von den früheren Auflagen dieses Buchs 
bearbeitet ist. 

Wenn Herr Heyenga das auf Seite 473 des Lehrbuchs 
erklärte Verfahren, den wahrscheinlichen Schiffsort zu finden, 
für offenbar falsch erklärt, so muss ich ihm widersprechen. 
Unter dem Punkte, welcher im besprochenen Lehrbuch als 
wahrscheinlicher Ort bezeichnet wird, ist nach der dort 
gegebenen Erklärung derjenige zu verstehen, der den Beob- 
achtungen am besten genügt, d. h. von dem die Summe der 
Quadrate der Abstände von den Seiten des Standlinien-Dreiecks 
den geringsten Werth hat. Dieser Punkt liegt immer inner- 
balb jenes Dreiecks, Wenn dann weiter gesagt wird: »Der 
Seemann dürfte sich aber wohl für solche Wahrscheinlichkeiten 
bedanken, denn er verlangt Zuverlässiges u. s. w.«, so ist eben 
jeser wahrscheinliche Ort das Zuverlässigste, was der Seemann 
unter den betreffenden Umständen erbalten kann. 

Warum schliesslich die Douwes'sche Standlinie aus dem 
Werke des Herrn Heyenga, »Ortsbestimmung und Compass- 
Berichtiguug nach neuer Theorie unter Anwendung drei ver- 
schiedener Standlinien -Systeme zur Erweiterung, Vervoll- 
kommnung und Vereinfachung der nautischen Astronomie« 
nicht in das besprochene Lehrbuch aufgenommen worden ist? 
Weil ein Lebrbuch, welches zur Grundlage des Unterrichts in 
den Preussischen Navigationsschulen dienen soll, sich auf das 
zu beschränken hat, was in den 9 bezw. 5 monatigen Cursen 
det Steuermanus- und Schifferclasse gelehri werden muss und 
kann, und unmöglich von Allem, was auf dem Gebiete der 
theoretischen Navigation erscheint, s0 interessant dieses auch 
sein mag, Notiz nehmen kann. 


Danzig, den 10. April 1901. G. Holz. 





Verband Deutscher Seeschiffer-Vereine. 


Verein Deutscher Seeschiffer 
zu Hamburg. 


(Geschäftaführender Verein, 
Steinhöft 1.) 












Seeschiffer-Verein „Weser: 
in Bremerhaven. 


Seeschiffer-Verein „Stettin« 
in Stettin. 


Schiffer-Gesellschaft 
in Lübeck. 





Verein 
Flensburger Seeschiffer 
in Flensburg. 





Eingabe des Vereins Deutscher Seeschiffer zu 
Hamburg an die Kaiserl. Oberpostdirection daselbst, 
in Sachen Postbeförderung im Hamburger Hafen, 


Schon seit längerer Zeit sind dem sehr ergebenst unter- 
zeichneten Verein Beschwerden seiner Mitglieder darüber be- 
kannt, dass Postsendungen für die Mannschaften der im hiesigen 
Hafen liegenden Schiffe häufig sehr spät und auch dann noch 
mit Unannehmlichkeiten verbunden in den Besitz der Empfänger 
gelangt sind. Ein vor einigen Wochen in der Hamburger 
Tagespresse cursirender Artikel, der diese Klage zusammen- 
fasst und es auch an Vorschlägen zur Verbesserung des gegeu- 
wartigen Zostandes nicht fehlen lässt, gab dem Verein Veran- 
lassung, sich auf das Eingehendste mit dem Gegenstand zu 
beschäftigen. Während sich die Mitglieder übereinstimmend 
mit dem Grundton der Beschwerdeschrift insofern einverstanden 
erklärten, als sie anerkannten, dass es thatsächlich für Schiffs- 
leute mit Umständlichkeiten verbunden sei, in den Besitz ihrer 
Postsachen zu gelangen, war man andererseits der Ansicht, 
dass die von der unbekannten Seite gemachten Vorschläge zur 
Abbülfe unausführbar weil zu weitgehend seien. Es würde 
vollkommen den Wünschen der Schiffsmannschaften entsprechen, 
weun einmal täglich eine Abfertigung der Postsachen an und 
von Bord der im hiesigen Hafen befindlichen Schiffe statt- 
fände. Zur Verwirklichung dieses wohl nicht unbescheidenen 
Wunsches dürfte ein kleiner Dampfer genügen, der durch 
Farbenanstrich — vielleicht gelb — und durch ein besonderes, 
markantes Signal — etwa Syrene — sofort die Aufmerksamkeit 
der Besatzungen bei Annäherung au die Schiffe auf sich lenkte. 
Solches ist nothwendig, um jeden unnützen Aufenthalt lüngs- 
seit der Schiffe auszuschliessen und den Dampfer in den Stand 
zu setzen, das ihm übertragene Arbeitspensum täglich 
absolviren zu können. 


Um der Kaiserlichen Ober-Postdirection über die tägliche 
Dienstleistung eines solchen Postbootes als Basis für eventuelle 
Erwägungen einen sicheren Anhalt zu gewähren, gestattet sich 
der sehr ergebenst unterzeichnete Verein, eine Liste*) beizu- 
legen, die über die Distanzen Auskunft giebt, welche das Post- 
boot täglich abzulaufen bätte, falls sich Brief- bezw. Packet- 
empfänger auf Schiffen an allen Quais, Werften, doppelten 
und einfachen Duc d’Alben befünden. Ein derartiger Fall 
dürfte aber kaum jemals eintreten, vielmehr wird man sagen 
können, dass auf kaum mehr als einem Drittel der zur Zeit 
im hiesigen Hafen liegenden Schiffe Mannschaften zu suchen 
sind, die täglich Postsachen erhalten. Ein einzeines Postboot 
würde somit unschwer in der Lage sein, die für die Schiffs- 
mannschaften der in Hamburg liegenden Schiffe bestimmten 
Postsachen in dem Umfange zu befördern, dass einmal täglich 
eine Expedition stattfindet. 





*) Diese Liste ist in dankenswerther Weise you dem Miteliede Herrn 
Capitiin v, Holten zusammengestellt. 
Anmerk, des geschiftsf, Vereins, 




















, : Doppelt Einfach 
Hafen: Quaimmer  a'aiben ben fits 
Kirchenpauer-Quai........ 1,230 km 0,980 kim — 
Baakenhafen, Petersen-Quai 1,260 » . 
> Versmanns-Quai 1,300 >» 10.450 z = 
Amerika-Quai ............ 1440 » 
Asia-Quai ............... 0,50» | 1200 » _ 
Segelschiff-Quai .......... 0,220 » 
O’Swald-Quai ............ 1430 » _ _ 
Hansa-H..............:.. 0250 + 0,020 » 6,990 km 
India-H EEE UT 0,1 40 >» 0,230 > _ 
Afrika-Quai.............. 0,970 > —_ _ 
Australia-Quai ........... 0,700» - - 
Petroleum-H. ............ _ 0.830 » 130 
Strand-H. ............... 040 >» 0820 » _ 
Grasbrook-H.............. 1460. _ _ 
Sandthor-H. ............. 1970 + — - 
Johannisbollwerk ......... 0,200 >» — _ 
ODER. 2.5.0 sirens scien _ 0,530 > - 
Seeschiffbafen B.......... 2310 » 0,760 >» - 
> Me 1850 » 0.500 » -- 
Flussschiffhafen D. ....... -- ly > 2660 » 
Köhlbrandecke ........... _ 0,230» -- 
Blobm & Voss ........... _ 0,180» - 
Elbdock II. ............. _ 0,160 » - 
18.170 km 9,070 km 4,950 im 
1810 > 2 
4,950 » 18,140 km 
Summa 41,26 km 1260 > 
Hamburg, den 18. Februar 1901. 
Die Antwort der Kaiserl. Oberpostdireetion erfolgt in 


nächster Nummer. 


er Vorsitzende des Seeschiffer-Vereins »Stettin«, Her 

Capt. Engelmann, giebt bekannt, dass die regelmässigen 

Sitzungen des Vereins, wie gebräuchlich, auch in diesem 
Jahre mit dem 1. April ihr Ende erreicht haben. Es st 
fernerhin beschlossen, während des Sommers je nach Bedarf 
die nöthigen Versammlungen durch Anzeigen in der Zeitung 
oder durch Einladung per Postkarte einzuberufen. Die rege- 
mässigen wöchentlichen Sitzungen beginnen wieder am 
1. December d. J. 


Verein Deutscher Seeschiffer zu Hamburg 
im Schiffer-Gesellschaftshaus (Eckernförderstrasse). 
Am 24. April: 
Ausserordentliche General-Versammlung. 
Tagesordnung: 
Besprechung über die Errichtung eines Schifferhanses. 
SEE Um pünktliches Erscheinen wird ersucht, da die Sitzung 
präcise um 8 Uhr anfängt. 
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Alle Buchhandlungen, Pertiatee und Zeitungs 
Expeditionen des In- und Auslandes, sowie ie 
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Vertret vend in Bremen: H. W. Silomon’s 
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Preis. 
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Hamburg, den 27. April. 
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Inhalt: Auf dem Ausguck. 


— Vereinsnachrichten. — 








Auf dem Ausguck. 





Dass die vom Reichsmarineamt herausgegebenen 
Nachrichten für Seefahrer« seit No. 15 vom 
13. April mit einem Inhaltsverzeichniss versehen 
sind, ist den Lesern bereits bekannt. In letzter 
Nummer der »Hansa«, auf Seite 190, war mit Bezug 
auf diese Neuerung eine Kundgebung des Vereins 
Deutscher Seeschiffer zu Hamburg abgedruckt. Wenn 
wir jetzt nochmals an dieser Stelle auf die Sache 
zu sprechen kommen, so geschieht es, um zu 
constatiren, dass mit der Einführung des Inhalts- 
verzeichnisses am Eingang der »Nachrichten für 
Seefahrere einem Wunsch Rechnung getragen ist, 
der wiederholt in deutschen Schiffahrtskreisen ge- 
äussert wurde. Als Sprachorgan deutscher Schiffs- 
führer und Schiffsofficiere sind wir ebenso erfreut, 
in den jetzt veränderten »Nachrichtene den in 
diesem Genre zweifellos besten Rathgeber aller 
maritimen Nationen zu besitzen, wie es uns mit leb- 
hafter Genugthuung erfüllt, die Wünsche practischer 
Seeleute vom Reichs-Marineamt in so entgegen- 
kommender Weise berücksichtigt zu sehen. 


Durch die Tagespresse wandert eine Notiz, in 
der es als sehr fraglich hingestellt wird, ob der 
Entwurf zur Seemannsordnung in dieser Session 


— 


— Die Stellungnahme der Londoner Bürgerschaft zu den localen Hafenverhiltnissen. — Die 
Schiffsführer und die Invalidenversicherung. — Secamtsverhandlung. 
Büchersaal. — Sprechsaal. — Verband Deutscher Seeachiffor-Voreine. 


— Schiffbau. — Vermischtes. — Kleine Mittheilungen. 








überhaupt im Plenum zur Berathung kommt. Trifft 
diese Vermuthung ein, dann wird bei Beginn der 
neuen Session im Herbst, wie in den beiden Vor- 
jahren, wieder eine Commission mit derselben Auf- 
gabe gewählt, nämlich die Materie durchzuberathen 
und dem Plenum geeignete Vorschläge zu machen. 
Eine Schraube ohne Ende. Diejenigen unserer Leser, 
welche den Grund der Verzögerung nicht kennen, 
werden vielleicht sagen, »schon der niederen durch 
den sueialistischen Seemannsverband verhetzten See- 
leute halber, die jedem »Nichtgenossen« vorwerfen, 
durch unlautere Winkelzüge das Zustandekommen 
des Gesetzes verhindert zu haben, schon zur Be- 
ruhigung dieser Leute sollte der Reichstag auf eine 
endliche Erledigung dringen«. Nicht wahr? Aehnlich 
wäre auch hier gesprochen worden, wenn, -- ja 
wenn die eingangs befürchtete Verzögerung nicht 
gerade durch Mitglieder derjenigen Partei provocirt 
würde, die als Sprachorgan des Seemannsverbandes 
wirken. Mit anderen Worten, die zweite Lesung 
des Entwurfs zur Seemannsordnung schreitet dess- 
halb so schneckenartig fort, weil von socialdemo- 
kratischen Commissionsmitgliedern Legionen Ab- 
änderungsvorschläge eingebracht sind. Anträge, 
die natürlich berathen werden müssen, obgleich 
90 pCt. von ihnen von vornherein niemals eine 
Majorität finden werden und können, weil ihre 
Verwirklichung entweder die Disciplin an) Bord 
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lockern oder ein titlicher Hemmschuh in der 
weiteren Entwicklung der deutschen Seeschiffahrt 
bedeuten würde. 


»Ja Das verstehe, wer kann«, wird Mancher 
sagen. »Erst schreien sich die Herren die Hälse 
heiser, weil das Zustandekommen des Gesetzes von 
Session zu Session verschoben wurde, und nun, 
wo die Commission seit December darüber brütet, 
verhindern dieselben Personen die Beendigung der 
Berathungen« ! 


Unseres Erachtens liegt die Sache so, Die 
diesjährige Zusammensetzung der Commission passt 
den Socialdemokraten nicht in ihren Kram, sie 
treiben durch Einbringung unglaublicher Anträge 
in der Absicht und Hoffnung Obstruction, in der 
nächstjährigen Commission mehr Mitglieder ihrer 
Farbe und Gesinnung zu finden, um mit diesen 
Kräften ein besseres Resultat herauszuschlagen. Die 
alte Seemannsordnung hat solange bestanden, ein 
Jahr länger, was macht das. Dass der erste Theil 
dieser Muthmaassung richtig ist, geht aus folgenden 
Worten hervor, die der socialdemokratische Abge- 
ordnete Herr Metzger am 28. Februar auf der 
Generalversammlung des Seemannsverbandes sprach. 
Es heisst dort: 

». . . Dass diese Commission nicht so günstig für die 
Seeleute arbeitet wie die erste, dürfte Ihnen wohl be- 
kannt sein. . .« 

Irren wir uns in der vorhingezogenen Schluss- 
folgerung, umso besser, Wie Dem aber auch sein 
mag, Thatsache bleibt, dass eine etwaige aber- 
malige Vertagung der Seemannsordnung auf die 
Taktik der vom Seemannsverband inspirirten social- 
demokratischen Partei zurückzuführen wäre. 


In gutunterrichteten Kreisen aus Antwerpen 
wird eine Uebereinkunft zwischen staatlichen und 
städtischen Behörden mit Bezug auf eine Erweiterung 
der Antwerpener Quaianlagen als nahe bevorstehend 
angekündigt. Veranlassung zu diesem Gerücht 
haben mehrfache Unterredungen gegeben, die 
zwischen dem belgischen Premierminister und dem 
Bürgermeister der Stadt in Gegenwart des Handels- 
kammerpräsidenten stattfanden. Es ist allgemein 
bekannt und auch in diesen Spalten schon häufig 
auseinandergesetzt, dass die Antwerpener Hafen- 
facilitäten längst nicht mehr dem Verkehrsbedürfniss 
genügen. Ja man darf mit Sicherheit die Be- 
hauptung aufstellen, dass sich die Entwickelung des 
Antwerpener Hafenverkehrs zu Gunsten Rotterdams 
in sehr beschränkten Grenzen desshalb entfaltet hat, 
weil Antwerpen wegen des Quaimangels in Rheder- 
kreisen ein unbeliebter Hafen ist. Selbstverständlich 


a 


haben einheimische Männer diese Calamität längs: 
erkannt, um sie aber aus der Welt zu schaffen, 
feblte es an der erforderlichen Uebereinstimmung 
des Staates und der Stadt, die Beide, theils über 
den Bau, theils über die Verwaltung der Quai- 
anlagen die Aufsicht führen. Sollte diese längst 
ersehnte Einigkeit nun erreicht sein, dann wird man 
bald von Hafen-Erweiterungsplänen hören. 


” * 
° 


Von einem englischen Schiffsofficier, Herm 
Coates, ist kürzlich eine kleine Arbeit herausgegeben. 
ein historischer Rückblick des Seeschiffsverkehrs, 
wie er sich zwischen Ostindien und England seit 
seinem Beginn bis zur Gegenwart entwickelt hat. 
Ueber Frachtverhältnisse ist die Bemerkung von 
Interesse, dass Stiickgutladung, die heute für 26s 
pro Ton von England nach Indien verschifft wird, 
zu Beginn der Ostindienfahrt dem Rheder 36 £ 
per Ton einbrachte. Bei Kohlenladungen ist der 
Unterschied verhältnissmässig noch erheblicher, 8 s 
bis 8s 6d per Ton gegenwärtig, 25 £ damals. In 
gleichem Maasstabe wie die Einnahme des Rheders 
war auch der Verdienst des Schiffsführers ein 
anderer. Herr Coates schreibt nach »Fairplay: 
darüber: Die Stellung eines Capitäns von einem 
»Indiaman« war überaus einträglich. Zu frühester 
Zeit wurde sie erkauft und verkauft, und zwar zu 
ungeheuer hohen Summen. Es ist bekannt, dass 
von 2000 bis 10000 £ für eine derartige Stellung 
bezahlt wurden. Der glückliche Inhaber war auch 
insofern Eigenthümer des Postens, als er die damit 
verbundenen Rechte auf seine Erben übertrug. 
Aenderte sich dieses Verhältniss zwar allmählich, 
so stand dem Capitän doch noch in späterer Zeit 
auf der Ausreise ein Platz von 56 Tons zur be- 
liebigen Verfügung frei. Wird berücksichtigt, dass 
damals der Passagepreis für Zwischendeck 95 £, 
für Cajüte 234 £ betrug, dann wird man den 
Schriftsteller nicht der Uebertreibung zeihen, wenn 
er behauptet, der Verdienst des Capitäns auf einer 
ostindischen Reise habe sich in den Grenzen von 
4000 bis 10000 £ gehalten. Für 14—18 Monate 
ein wahrhaft fürstliches Einkommen. Wenn Herr 
Coates dann folgert, die Capitäne fuhren damals 
gewiss nicht so lange als heute, so wird ihm gewiss 
Niemand widersprechen wollen. Heute ist die 
Dauer eines Menschenalters nöthig, um auf eine 
Summe als verdientes Geld hinweisen zu können, 
die früher in einer Reise erübrigt wurde. Tempors 
mutantur. 


Im »Hamburger Fremdenblatt« lesen wir von 
einer Versammlung des Seemannsvereins, die ar 
18. April in Hamburg abgehalten wurde und in 


der vom derzeitigen Referenten, der »Hansa« zum 
Vorwurf gemacht wird, dass sie »giftige Pfeile« 
gegen die deutschen Seeleute schleudere. Ein 
Artikel aus No. 8 der »Hansa« hat angeblich zu 
diesem merkwürdigen Ausspruch Veranlassung ge- 
geben. Ist uns auch selbstverständlich gleichgiltig, 
in welcher Weise der bewusste Artikel vom 
Referenten des Seemannsvereins interpretirt wird, 
so scheint, weil die obenstehenden Worte in einer 
angesehenen Tageszeitung standen, eine kurze Be- 
merkung doch wohl am Platze. Der Aufsatz, der 
begreiflicherweise die Wuth des Seemannshäuptlings 
herausgefordert hat, stellt Vergleiche zwischen dem 
Auftreten der leitenden Personen des deutschen und 
des englischen Seemannsverbandes auf. Während 
sich die englischen Agitatoren bei aller Schärfe der 
Kampfesweise durch einen gewissen Fonds von 
Taktgefühl auch wirthschaftlichen Feinden gegen- 
über auszeichnen, sind die vornehmsten Attribute 
ihrer deutschen Collegen zielloses Skandaliren sowie 
Radauschlagen und dabei ein gänzlicher Mangel 
derjenigen Eigenschaft, die allein in Stand setzt, 
eine Sache objectiv zu beurtheilen. Das war etwa 
die Quintessenz des in Rede stehenden Aufsatzes. 
Bei der bekannten Kampfesweise Derer vom See- 
mannsverbande wird sich nun Niemand wundern, 
wenn er hört, dass unsere an der Handlungsweise 
der agitatorischen Hetzer geübte Kritik jetzt so 
ausgelegt wird, als bezöge sie sich auf das Ver- 
halten unserer Seeleute im Allgemeinen. 





Die Stellungnahme 
der Londoner Bürgerschaft zu den 
localen Hafenverhältnissen. 


Wie den Lesern aus der Artikelserie über die 
Hafen - Verhältnisse in London (Seite 30 und 42) 
erinnerlich sein wird, hatte der Staat eine sog. 
Royal Commission« mit der Aufgabe eingesetzt, 
mit practischen Vorschlägen hervorzutreten, damit 
die im Argen liegenden Londoner Hafenverhältnisse 
verbessert werden. Die Hafen- und Dockanlagen 
der englischen Metropole sind in den Händen ver- 
schiedener privater Gesellschaften mit sehr be- 
schränkten Machtvollkommenheiten. Bekanntlich 
ist den Dockgesellschaften das Recht genommen, 
auch nur einen Penny für solche Güter zu bean- 
sprachen, die in den Docks gelandet und von dort 
weiter verschifft werden. Die Folge ist allgemeiner 
Geldmangel. » East- and West-India Dock-Company« 
zahlen seit langer Zeit keine Dividenden mehr, das 
Schicksal der »Millwall-Cumpany« ist bekannt und 
nur die »London und St. Catharine Comp.« hat in 
den letzten Jahren durchschnittlich 2 pCt. Dividende 
ausbezahlt. Und dabei sind grosse Summen Geldes 
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zum Bau neuer Docks absolut erforderlich, will 
London noch länger auf einen Hafen mit modernen 
Einrichtungen Anspruch machen. Privatleute hüten 
sich begreiflicherweise in ein Unternehmen Geld 
hinein zu stecken, von dessen Entwickelnng sie 
schon im Voraus wissen, dass sie absolut negativ 
sein muss. Die Dockgesellschaften fordern seit 
Jahren vergebens die Gerechtsame, für jedes am 
Quai gelandete Stück Ladung eine Gebühr erheben 
zu dürfen. 


Zum letzten Male geschah es im Jahre 1896, 
dass die Dockgesellschaften gemeinsam eine solche 
Forderung stellten. 


» Dieser Schritt hatte einen lebhaften Protest der Leichter- 
besitzer und deren Makler zur Folge. Sie wollten unter 
keinen Umständen die Abgaben bezahlen, sondern beab- 
sichtigen, sie auf die Rheder abzuwälzen. Ihre Vertretung 
in der Handelskammer brachte die ganze Körperschaft der- 
inaasen in Anfregung, dass unter dem Banner derselben ein 
gehässiger Kampf gegen die Dockgesellschaften in Scene 
gesetzt wurde, Unter dem Druck, der das Interesse an der 
Ladung verursachte, lehnten es die Rheder ab, ihre Fracht- 
und Lischbedingungen zu ändern. Sie hatten aber durch 
die Drohung, ein Concurrenz-Dock bauen zu wollen, den 
Erfolg, dass der verhängnissvolle Vorschlag zurückgezogen 
wurde. Dieses geschah im Jabre 1896. Einige Zeit später, 
als die Dockgesellschaften ihre hoffuungslose Lage in peouniiirer 
Hinsicht erkannt hatten, richteten sie an das Parlament das 
Gesuch, die aus dem Jahre 1790 stammende Verordnung 
zurückzuziehen und sie mit gewissen Privilegien auszustatten. 
Es ist hier nicht der Platz, über die Eingabe Meinungen zu 
äussern; nach meiner Ueberzeugung hatten einige Forderungen 
einen durchaus vernünftigen Untergrund, währeni anderen 
energisch entgegenzutreten war. 

Die Handelskammer betrachtete nun den Augenblick 
wieder für gekommen, im Interesse der Ladungsempfänger 
hervorzutreten. Dem energischen Vorgehen des Kammer- 
präsidenten, der den Antrag der Dockgesellschaften auf das 
Heftigste im Unterhause bekämpfte, war es zuzuschreiben, 
dass die Vorlage solange in der Schwebe hing, bis die sog. 
Königliche Commissione ihre Untersuchungen über die Be- 
schaffenheit des Reviers, der Docks und überhaupt des ganzen 
Hafeos beeudet hatte, Im Interesse der Leichterleute, der 
Makler und der Lagerhausbesitzer mag diese Wendung der 
Dinge gelegen baben, nicht aber im Interesse des Hafens 
selbst, dessen Existenzbedingungen immer mehr aufs Spiel 
gesetzt wurden.« 


Diese Worte schrieb s. Zt. Mr. Douglas Owen, 
ein Mann, dem gewiss Niemand weder Parteilichkeit 
noch Unkenntniss der Verhältnisse vorwerfen wird. 


Wohl hat die »Royal Commission« während 
des ganzen Winters ihre Berathungen fortgesetzt, 
jedoch ist das Resultat noch nicht bekannt. Die 
Londoner Bürgerschaft ernannte in Erinnerung des 
Schicksals, das den Beschlüssen der »Royal Com- 
missione vor fünf Jahren zu Theil wurde, vor 
Monaten ein Comitee mit der Aufgabe, seinerseits 
ebenfalls Vorschläge zu machen, wie am zweck- 
mässigsten eine Klärung der Verhältnisse zu 
erzielen sei. 


Der Bericht dieses Comitees, ein umfangreiches 
Schriftstück, ist nun der Oeffentlichkeit zugänglich 
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gemacht. Wir beschränken uns im Nachstehenden 
auf die Wiedergabe der blossen Forderung des 
Comitees und verzichten auf die ziemlich weit- 
läufigen Begründungen der einzelnen Beschlüsse. 
Nur möge noch kurz erwähnt werden, dass der 
Vorschlag des Comitees in dem Wunsch gipfelt, es 
müsse eine mit weitgehenden staatlichen Rechten 
ausgestattete Corporation als oberste Verwaltungs- 
behörde der sämmtlichen Docks, des Reviers, des 
Lootsenwesens und der Befeuerung des Londoner 
Hafens geschaffen werden. Diese Körperschaft soll 
aus 40 Mitgliedern bestehen, welche von folgenden 
Instanzen zu ernennen bezw. zu wählen sind. 


Mitglieder durch Ernennung: 

10 durch die Londoner Bürgerschaft, 
Admiralität, 
das Handelsamt, 
.» Trinity House. 
Mitglieder durch Wahl: 

2 durch die Eisenbahngesellschaften, 

2 durch Lloyds, 

20 durch Rheder, Kaufleute und solche 
Vertreter anderer Erwerbszweige, die 
zu Hafenabgaben von der neuen Cor- 
poration herangezogen werden müssen. 


“ 
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Aus der Resolution des Comitees ist uns 


folgendes bekannt: 


a) Es ist eine öffentliche Körperschaft mit 
Parlamentsrechten zu bilden, der die Verwaltung 
des Flusses, des Hafens und der Docks untersteht. 


b) Die Jurisdietion solcher Körperschaft muss 
über ein Gebiet ausgedehnt sein, welches westlich 
von der Fluthgrenze der Themse bei Richmond bis 
östlich zu einer imaginären Linie von Naze nach 
North Foreland reicht. 

c) Diese Körperschaft soll den Namen Thames 
River Dock and Harbour Board tragen. 


d) Das »Boarde muss mit den Rechten und 
der Macht ausgestattet sein, das Eigenthum der 
Dockgesellschaften ankaufen, das für diesen Zweck 
nothwendige Capital erheben, die Fahrstrasse im 
Revier vertiefen und den Hafen sowie die Docks 
erweitern bezw. vervollkommnen zu können. 

e) Fernerhin soll die Verwaltungsbehörde das 
Recht haben, für alle einkommenden und aus- 
gehenden Güter, sowie für die Benutzung des 
Fahrwassers durch Leichter oder Schuten Abgaben 
in solcher Höhe zu erheben, wie sie nothwendig oder 
wünschenswerth ist, damit das Verwaltungscapital 
in entsprechender Weise verzinst werden kann. 

f) Die Behörde muss frei und unabhängig 
von irgend einer anderen öffentlichen Körperschaft 
handeln können. 


Der Bericht, datirt vom 1. April 1901, ist 
unterzeichnet von Aderman Sir Marcus Samuel, 


dem Vorsitzenden und zwölf anderen Mitgliedern 
des Comitees. Diese Vorschläge zur Abhilfe decken 
sich also nicht mit den Anregungen, die seiner Zeit 
Mr. Douglas Owen in der »Shipping Gazettes ver- 
öffentlichte und die dann übersetzt in der »Hansa: 
erschienen. Owen trat bekanntlich dafür ein, den 
bestehenden Dockgellschaften die Macht und das 
Recht zu gewähren, durch Ausgabe neuer Theilbaber- 
scheine ihre Capitalien zur Verwendung einer zeit- 
gemässen Umgestaltung der ganzen Hafenfacilitäten 
zu vermehren, während das Comitee alle Docks 
unter eine Verwaltung stecken möchte. 


Welcher Antrag die meiste Befürwortung ver- 
dient, lässt sich natürlich von hier aus nicht beur- 
theilen, radicaler ist jedenfalls der Vorschlag des 
Comitees. 


Ausser dem mehrfach erwähnten Comitee haben 
wir bis jetzt nur Mr. Douglas Owen über die Hafen- 
verhältnisse der Stadt London sprechen lassen. Fs 
könnte desshalb leicht der Vorwurf laut werden, 
den wichtigen in Rede stehenden Gegenstand 
parteiisch behandelt zu haben. Damit Das nicht 
geschehe, mögen noch einige Auslassungen Platz 
finden, die von Mr. O. L. Jones, einem Mitglied 
der bereits genannten »Royal Commission« gemacht 
worden sind. Es muss wegen Platzmangel davon 
abgesehen werden, das umfangreiche Memorandun, 
das z. Zt. im Vordergrund der Discussion steht, 
hier vollständig wiederzugeben — aber auch nur 
kurze Auszüge dürften genügen, um das Urtheil 
des von der Londoner Bürgerschaft ernannten 
Comitee sowie die seiner Zeit aufgestellten Be- 
hauptungen des Herrn Owen vollauf bestätigt zu 
sehen. Herr Jones sagt u. A.: 

»Wie ungünstig die Londoner Verhältnisse zur Zeit 
sind, zeigt ein Vergleich zwischen den Lösch-Unkosten eine: 
Dampfers von 10000 T. in den europäischen Haupthäfen. 
Diese betragen in London 960 Lstrl. Hamburg 35 
Avonmouth 963, Liverpool 925, Bremerhaven 731, Ant- 
werpen 63] und in Rotterdam nur 445 Lstr. Rechnet man 
noch die anderen Ausgaben, die durch den Umschlag de 
Güter‘ veranlasst werden, hinzu, wie Zinsen, Werthver- 
minderung, Löhne, Lagergelder, Proviant, Zeitverlust etc., 5 
belaufen sich die Gesammt- Ausgaben in London as! 
3060 Lstr. Hamburg 2953, Bremerbaven 2831, Ant- 
werpen 2731, Rotterdam 2545, Avonmouth 1413 and Liver- 
pool 1375 Lstrl. Sie beziffern sich demnach pro Tonne ic 
London auf 6 8 1'/, d, in Liverpool dagegen auf 2 s § ¢. 
Wenn man ferner berücksichtigt, dass das Fahrwasser im 
Hafen von London bei Niedrigwasser nur 20 Fuss Tiefe bat. 
gegen 25 in Rotterdam, 23 in Bremerhaven und Hambar: 
und 24 in Liverpool, so erklärt es sich, dass grössere Dampfer 
diese 4—5 Fuss tieferen Häfen vorziehen; denn ein Schiff 
von 10000 T. muss in London etwa 2400 T. ableichtern. 
bevor es in das Dock bionen kommen kann; und der 
Londoner Verfrachter verladet 2400 T. weniger, sodass der 
Dampfer an Leichterkosten 600 Lstr. zu zahlen hat und 
eine weit höhere Summe an Frachtausfall einbüsst.« 


Das mag genügen! 





Die Schiffsfiihrer 
und die 
Invalidenversicherung. 


Yon Landesversicherungsrath Hansen in Kiel, 





Seit dem 1. Januar 1900 gilt das neue Invaliden- 
versicherungsgesetz vom 13. Juli 1890, welches in Bezug auf 
die Schiffsführer eine wichtige Aenderung getroffen hat. 
Während früher — nach den Bestimmungen des Invaliditäts- 
und Altersversicherungsgesetzes vom 22, Juni 1889 — alle im 
Schiffahrtsdienste beschäftigten Personen ohne Ausnahme der 
Versicherungspflicht unterlagen, heisst es im § 1 des jetzigen 
Gesetzes: Vom vollendeten sechszehnten Lebensjahr 
ah werden versichert: 

3. die gegen Lohn oder Gehalt beschäftigten Personen der 
Schiffsbesatzung deutscher Seefahrzeuge und von Fahr- 
zeugen der Binnenschiffahrt, Schiffsführer jedoch 
nurdann, wenn ihr regelmässiger Jahres- 
arbeitsverdienst an Lohn oder Gehalt 
zweitausend Mark nicht übersteigt. 


Hiernach sind die ehemals pflichtig gewesenen Schiffs- 
führer (Schiffer, Schiffseapitäne) — nicht die Steuerleute, 
Maschinisten ete., auch wenn deren Jahresarbeitsvenlienst über 
000 A hinausgeht --- seit Beginn des Vorjahres aus dem Kreise 
der versicherungspflichtigen Personen ausgeschieden. Damit 
ist gesagt, dass den Arbeitgebern der Schiffsführer, den 
khedern, eine Verbindlichkeit, sich um die Versicherung der 
Schiffsführer zu bekünmern, gesetzlich nicht mehr obliegt, 
dass sie zur Beitragsleistung nicht gezwungen werden können. 
Aber keineswegs soli es heissen, dass die Schiffsführer sich 
als von den Vortheilen des Invalidenversicherungsgesetzes 
ausgeschlossen anzusehen haben, Nach wie vor können sie im 
Rahmen des Gesetzes, innerhalb der Zahl der versicherten 
Personen, verbleiben — nur hängt dies nicht mehr von einer 
tindenden Vorschrift ab, sondern beruht ganz und aus- 
schliesslich auf dem freien Willen, der eigenen Entschliessung 
der Betheiligten. Und auf diese veränderte Sachlage sollen 
die vorliegenden Zeilen hinweisen. 

Zunächst sei die Frage bebandelt, was als »regelmiissiger 
Jahresarbeitsvenlienst an Lohn oder Gehalt« augenommen 
werden muss, da eben in diesem Begriff die Grenze für die 
Versicherungspflicht zu suchen ist, In erster Linie kommt 
aatiitlich die Summe der festen Gage in Betracht. Wo da- 
neben noch eine Vergütung für die eigene Beköstigung des 
Schiffsführers gezahlt wird, ist die dafiir berechnete Summe 
nit einzusetzen. Endlich sind auch einigermaassen feststehende 
Einnahmen aus Tantiemen etc. zu berücksichtigen. Soweit alle 
diese Beträge die Summe von 2000 „4 übersteigen, hat die 
Versicherungspflicht aufgehört bezw, tritt sie fernerhin nicht 
mehr ein. 

Das Ausscheiden der Schiffsführer aus der Versicherungs- 
vfücht giebt nun keinerlei Anspruch auf eine Rück- 
forderang der bisher geleisteten Beiträge. Das mag man 
«ine Schädigung der Interessen der Betreffenden nennen. Will 
man jedoch den Nachtheil, der in der neugetroffenen Be- 
stimmung liegt, vermeiden, so erübrigt nur ein Mittel: das 
Verbleiben in der Versicherung durch freiwillige Fort- 
setzung des bisherigen Versicherungsverhilt- 
nisses Die freiwillige Fortsetzung der Versicherung ist 
ausseronlentlich leicht gemacht. Nothwendig ist nur, dass 
in der in Händen der betreffenden Personen befindlichen 
(uittongskarte mindestens zehn Beitragsmarken in jedem 
Jahre zur Verwendung kommen, die als Entwerthungsvermerk 
«inzeln das Datum des Einklebens tragen müssen und dass 
die Qnittungskarte jedenfalls vor Ablauf von zwei Jahren 
usch dem Ausstellungstage bei der Behörde des Wohnortes 
amgetauscht wird. Nicht vorgeschrieben ist die Verwendung 
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einer besonderen Markensorte — man mag deshalb nach freier 
Wahl Marken zu 14, 20, 24, 30 oder 36 4 pro Stück nehmen 
— aber wer sich die Antwartschaft auf den grössten Vortheil, 
4. h. die höchste Rente sichern will, dem kann nur die 
Verwendung von Marken der fünften Lohnklasse. also 
zu 36 A empfohlen werden und der thut auch wohl daran, für 
jede Woche eine Beitragsmarke beizubringen, so dass Jahr 
um Jahr die Karte mit 52 Marken gefüllt wird und zum Umtausch 
gelangt. Wer in dieser Weise verführt, hat jährlich 
höchstens 18,72 .4# beizustenern; wer sich mit geringerer 
Beitragsleistung begnügt, entsprechend weniger, Zur Noth 
reicht selbst ein Opfer von .# 1,40 .4 jährlich aus, obwohl 
dann freilich auch der Nutzen ein entsprechend geringerer 
ist, wie wir nachher erkennen werden. 

Und was hat man nun für solche Aufwendungen? 

Die Meisten werden sagen: Die Hoffnung auf eine 
Altersrente bei Erfüllung des siebsigsten Jahres; aber — 
setzt man hinzu — der Seemann hat nur geringe Aussicht, 
es zu einem so hohen Alter zu bringen. 

Gewiss — die Altersrente wird erst mit der Vollendung 
des siehenzigsten Lebensjahres gewährt und es soll der Be- 
hauptung nicht widersprochen werden, dass ein grosser Theil 
von Seeleuten ein so weit vorgerücktes Alter nicht erreicht. 
Dabei bleibt auch noch zu beachten, dass die Altersrente überall 
nur dann beansprucht werden kann, weon bis zur Erreichung 
des vorgeschriebenen Alters durchschnittlich mindestens 40 
Beitragsmarken im Jahre verwendet worden sind. 

Indess ist denn mit der beschränkten Hoffnung auf die 
Erlangung der Altersrente die Bedeutung des Invaliden- 
Versicherungsgesetzes erschöpft? Auf diese Frage antworten 
wir mit einem nachdrücklichen »Nein«! Lässt nicht schon 
der Name des Gesetzes darauf schliessen, dass die F ürsorge 
in Fällen der Erwerbsunfähigkeit, der Invalidität 
an erster Stelle steht? In der That ist dies der Fall! 

Invalidenrente, so lesen wir im Gesetze, {8 15, Abs. 2 in 
Verbindung mit $ 5 Abs. 4) erhält ohne Rücksicht auf das 
Lebensalter derjenige Versicherte, welcher dauernd erwerbs- 
unfähig ist, d. h. dessen Erwerbsfiihigkeit infolge von Alter, 
Krankheit oder anderen Gebrechen dauernd auf weniger als 
ein Drittel herabgesetzt ist, Dies ist dann anzunehmen, wenn 
derselbe nicht mehr im Stande ist, durch eine seinen Kräften und 
Fähigkeiten entsprechende Thätigkeit, die ihm unter billiger 
Berücksichtigung seiner Ausbildung und seines bisherigen Be- 
rufs zugemuthet werden kann, ein Drittel desjenigen zu er- 
werben, was körperlich und geistig gesunde Personen derselben 
Art mit ähnlicher Ausbildung in derselben Gegend durch Arbeit 
zu verdienen pflegen, Und der $ 16 besagt: »Invalidenrente 
erhält auch derjenige nicht dauernd erwerbsunfühige Versicherte, 
welcher während sechsundzwanzig Wochen ununterbrochen 
erwerbsunfiihig gewesen ist, für die weitere Dauer der Er- 
werbsunfähigkeit.« Abgesehen von dem Vorliegen der Invalidität 
ist dabei freilich nachzuweisen, dass für mindestens 200 Wochen 
Beitragsmarken geleistet worden sind. Die Ursachen der 
Invalidität können verschiedener Art sein: Krankheiten, die der 
Beruf mit sich gebracht hat oder die aus anderer Veranlassung 
sich eingestellt haben mögen, plötzlich auftretende Leiden. 
langsames Siechthum, Unfälle (soweit diese nicht im Betriebe 
sich ereignet haben und in solchen Fällen durch das Unfall- 
versicherungsgesetz entschädigt worden sind.) Freilich ist der 
Schiffer in Krankheitsfällen durch die Bestimmungen des 
Handelsgesetzbuches für cine beschränkte Zeit — auf drei 
bezw. sechs Monate — geschützt, aber das Invaliden- 
versicherangsgesetz lässt diese Fürsorge bestehen und schafft 
hierzu noch eine Erweiterung insofern es seine Fürsorge auf 
die ganze Dauer der Erwerbsunfiihigkeit ausdehnt. 

Die Invalidenrente wird eben so lange ge- 
währt, als die Erwerbsunfähigkeit anhält -- ganz 
einerlei ob sich dieser Zustand auf Monate oder Jahre erstreckt. 
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Allerdings sind die Rentensummen nicht grade erheblich, 
immerhin handelt es sich doch um nicht zu verachtende Bei- 
hülfen in Zeiten, wo die Arbeitsfühigkeit aufgehört hat und 
vollständige Verdienstlosigkeit herrscht. Und in solchen Fällen 
wind die fortlaufend zum Voraus, in Monatsraten, auf jeder 
beliebigen Postanstalt des Deutschen Reichs zu hebende Rente 
fast immer äwserst willkommen sein. 

Die Höhe der zu beansprachenden Rente kann sich Jeder- 
mann ohne Weiteres selbst berechnen. Zu jeder Rente hat 
das Reich einen festen Zuschuss von 50.4 beizusteuern. Der 
übrige Theil der Rente ist von den Versicherungsanstalten 
aufzubringen und dieser Theil wird dadurch festgestellt, dass 
einem Grundbetrag die der Zahl der Beitragsmarken ent- 
sprechenden Steigerungssätze zugerechnet werden. .Der Grand-- 
hetrag beträgt 


für die Lohnklase | ......-.. iO A 
> > ‘ 1 DT 70 » 
> 8 » IN eae 80 

2 » DP kay 5054 0 
» 2» > Ve 100 > 


Der Berechnung des Grundbetrages der Invalidenrenten 
werden stets 500 Beitragsmarken zu Grunde gelegt. Sind 
weniger als fünfhundert Beitragsmarken nachgewiesen, so 
werden für die fehlenden Wochen Beiträge der Lohnklasse I 
in Ansatz gebracht: sind mehr als fünfhundert Beitragsmarken 
nachgewiesen, so sind stets die fünfhundert Beiträge der 
höchsten Lohnklassen zu Grunde zu legen. Kommen für diese 
fünfhundert Wochen verschiedene Lohnklassen in Betracht, so 
wird als Grundbetrag der Durchschnitt der diesen Beitrags- 
wochen entsprechenden Grundbeträge in Ansatz gehracht. Der 
Steigerungssatz betrügt für jede Beitragswoche: 


in der Lohnklasse I ........... 3% 
» » > | ren 6 > 
» » B 1 1 BEER 8» 
+» » EY ARE 10 >» 
> > RE cic treeae 12 » 


Nach diesen Normen stellt sich für Jemanden. der in der 
Zeit vom 1. Januar 1891 bis 31. December 1899 durch seine 
Quittungskarten 9 52 = 468 oder genauer 470 Marken — 
wie es für die Schiffsführer der grösseren Schiffe ausnahmslos 
gilt — der IV. Lohnklasse nachweisen kann und der ohne die 
Verwendung weiterer Marken invalide wird, die Jahresrente auf 


Grundbetrag : 
470 Beitragswochen a 18 d = 84,60 4 
®30 Ergänzungswochen A12 = 3,60 >» 

2 35,20. 

Steigerung 88,20 „4 
KORK WERE eree 47.00 A 
Reichszuschuss ....2...22.2- 200. 00 > 
185,20 .# 


abgerundet: 185,40 » 


Hätte derselbe Karteninhaber vom 1, Januar 1900 an- 
gerechnet bis heute (15. April 1001) Marken der fünften Lohn- 
klasse weiter verwendet und würde nunmehr Invalidität ein- 
treten, so würde sich die Rente wie folgt berechnen: 





Reichsguschuss ......ccccccce ccc nee ms ann rn 50,00 A 
Grundbetrag 433 Beitragswochen 4 18 4 = 77,4 
67 > t 20> = 1340 9134 + 
Steigerungssätze aus den Marken 
REN a 10 5 = 47,00 
OE Sure ill» 804 55,04 » 
196,38 „4 


abgerundet: 196,80 » 





Sollte bei regelmiissig fortgesetzter Markenverwendung die 
Invalidität erst am 1. Mai 1005 eintreten, so ergiebt sich 
folgender Rentenanspruch: 


Reichszuschuss ....2222 222222 ee ce eee eens 50,00 # 
Grundbetrag 222 Beitragswochen 4 18 A = 39,96 

278 » a 20> = 55,60 Q5565 >» 
Rentensteigerung: 2... 2... 470 4 10 4 = 47,00 


%78 A 12 > = 33,36 8036 > 
225,02 A 
abgerundet: 226,20 + 








Hätte der Betreffende sich mit der Aufrechterhaltung ds 
Versicherungsverhältnisses durch Verwendung der Minimal. 
zahl von Marken (10 jährlich) in der untersten Lohnklase. 
also zum Preise von 14 4 begnügt, so stellt sich in den n- 
letzt erwähnten beiden Fällen die Rente auf bezw. .@ 186, 
und .# 187,20 jährlich. 

Man erkennt an diesen Ziffern im Vergleich mit den obigen, 
welcher Nutzen darin liegt, die hohen Marken in ausgiebigstem 
Umfange, d. h. Woche um Woche zu verwenden. 


Neben der Rentenbewilligung in Fällen dauernder — 
bezw. vorübergehender — Erwerbsunfähigkeit bleibt nadı 
ein Anderes zu erwähnen. Die meisten Versicherungsanstalten, 
denen die Ausführuug des Gesetzes in die Hand gegeben ist. 
machen einen ausgedehnten Gebrauch von der ihnen ein- 
riumten Befugniss zur Durchführung eines Heilverfahrens, un: 
die Erwerbsfähigkeit wieder herzustellen 
Hierfür enthält namentlich der $ 15 des Gesetzes die maas- 
gebenden Bestimmungen: 

„Ist ein Versicherter dergestalt erkrankt, dass als 
Folge der Krankheit Erwerbsunfühigkeit zu besorgen ist, 
welche einen Anspruch auf reichsgesetzliche Invalider- 


rente begründet, so ist die Versicherungsanstalt befwat. 


zur Abtendung dieses Nachtheils ein Heilverfahren i» 
dem ihr geeignet erscheinenden Umfange eintreten zu lassen. 
Die Versicherungsanstalt kann das Heilverfahren 
durch Unterbringung des Erkrankten in einem Kranken- 
hause oder in einer Anstalt für Genesende gewähren. Ist 
der Erkrankte verheirathet oder hat er eine eigene Haws 
haltung oder ist er Mitglied der Haushaltung seiner 
Familie, so bedarf es hierzu seiner Zustimmung. 

Lässt die Versicherungsanstalt ein Heilverfahren ei- 
treten, so gehen bei Versicherten, welche der reichs- oder 
landesgesetzlichen Krankenfürsorge unterliegen, rom Br- 
ginne dieses Heilverfahrens an bis zu dessen Beendigung 
die Verpflichtungen der Krankenkasse gegen den Ver 
sicherten auf die Versicherungsanstalt über. Dieser hat 
die Krankenkasse Ersatz zu leisten in Höhe desjeniges 
Krankengeldes, welches der Versicherte von der Kranken- 
kasse für sich beanspruchen konnte, Während des Heil- 
verfahrens ist für solche Angehörigen des Versicherten. 
deren Unterhalt dieser bisher aus seinem Arbeitsverdiens- 
bestritten hat, eine Unterstützung auch dann zu zahl 
wenn der Versicherte der reichs- oder landesgesetzliches 
Krankenversorgung nicht unterliegt. Diese AngchGriger- 
Unterstützung beträgt, sofern der Versicherte der reich-- 
oder landesgesetzlichen Kranken fürsorge bis zum Eingreifen» 
der Versicherungsanstalt unterlag, die Hälfte des für the 
während der gesetzlichen Dauer der Krankenunterstützung 
maassgebend gewesenen Krankengeldes, im Uebrigen cin 
‘tertel des für den Ort seiner letzten Beschäftigung oder 
seines letzten Aufenthalls maassgebenden ortsüblichen 
Tagelohns gewöhnlicher Tagearbeiter. Wenn der Ve 
sicherte Invalidenrente erhält, kann dieselbe auf die Ae- 
gehörigen- Unterstützung angerechnet werden.“ 


Selbstverständlich werden diese wichtigen Bestiinmumcea 
auch zu Gunsten der versicherten Schiffsführer angewenckt 
werden. In den Kreisen der letzteren ist durchgehends mock 
lange nicht hinlänglich bekannt, dass in Fällen von Erkrankumgen. 
die bei Unterlassung einer geeigueten Heilbehandlung sehr 


| 


m 


leicht zu dauerndem Verlust der Erwerbsfühigkeit führen 
können (Rheumatismus, Augenleiden, Tuberkulose usw.) die 
Versicherungsanstalten die Kosten einer entsprechenden Be- 
bandlung übernehmen und dabei gleichzeitig die etwaigen An- 
gehörigen mit einer Unterstützung zu versehen haben. Die 
Versicherungsanstalten wenden auf diesem Gebiete ausser- 
ordentlich grosse Mittel auf und obenan stehen hierbei grade 
diejenigen Anstalten, die für die schiffahrttreibende Bevölkerung 
in Betracht kommen (Hansestädte, Hannover, Olden- 
hurg, Schleswig-Holstein usw.); Sache der Schiffs- 
führer ist es, dafür einzutreten, dass auch sie gegebenen 
Falles berücksichtigt werden. Ein anderer Punkt des Gesetzes 
vonlient ebenfalls hervorgehoben zu werden. Der § 25 sieht 
vor, dass auf Grund statutarischer Bestimmung der Ver- 
sicherungstalt der Vorstand einem Rentenempfänger auf seinen 
Antrag an Stelle der Rente Aufnahme in ein Invalidenhaus 
oder in ähnliche von Dritten unterhaltene Anstalten auf Kosten 
der Versicherungsanstalt gewähren kann. In solchem Falle 
ist der Aufgenommene auf ein Vierteljahr und wenn er die 
Erklärung nicht einen Monat vor Ablauf dieses Zeitraums 
zurücknimmt, jedesmal auf is weiteres Vierteljahr an den 
Verzicht der Rente gebunden. Diese Befugniss wird, wie wir 
meinen, ganz besonders für invalide gewordene allein- 
stehende Seeleute zu Nutze gemacht werden können, in- 
sofern sie die Möglichkeit bietet, dass die Versicherungsanstalt 
sölehen Personen einen sorgenfreien Aufenthalt in Alters- 
heimen,. Seemannsstiften und dergl., wie sie in 
wanchen Hafenplätzen oder in deren Nähe vorhanden sind, 
gewähren hilft. Die Versicherungsanstalt hätte in Fällen 
der bezeichneten Art die gesammten Kosten der Unterbringung 
zu tragen, wobei sie zum theilweisen Ersatz dafür die Rente 
einzuziehen berechtigt sein würde. 

Das Gesetz hat noch weitere Vorschriften getroffen, um 
den Interessen der Versicherten gerecht zu werden. 

So heisst es § 43: 

»Werden versicherte Personen durch einen Unfall 
dauernd erwerbsunfähig im Sinne dieses Gesetzes und steht 
ihnen für die Zeit des Bezuges der Unfallrente ein Anspruch 
auf Invalidenrente nicht zu, so ist ibnen auf ihren Antrag 
die Hälfte der für sie entrichteten Beiträge zu erstatten, 
fern vor Eintritt des Unfalles für mindestens 200 Wochen 
Beiträge entrichtet worden sind. Der Anspruch muss bei 
Vermeidung des Ausschlusses vor Ablauf von zwei Jahren 
nach dem Unfalle geltend gemacht werden. Mit der Er- 
stattung erlischt die durch das frühere Versicherungs- 
verhältniss begründete Anwartschaft.« 

Ebenso wichtig ist der $ 44, in welchem der Absatz 1 
besagt : 

»Wenn eine männliche Person, für welche mindestens 
für zweihundert Wochen Beiträge entrichtet worden sind, 
verstirbt, bevor ihr die eine Rente bewilligende Entscheidung 
zugestellt wird. so steht der hinterlassenen Wittwe oder 
falls eine solche nicht vorhanden ist, den hinterlassenen 
ehelichen Kindern unter fünfzehn Jahren ein Anspruch auf 
Erstattung der Hälfte der für den Versterhenen entrichteten 
Beiträge zu.« 

Hier muss der Erstattungsanspruch bei Vermeidung des 
Ausschlusses vor Ablauf eines Jahres nach dem Tode des 
Versicherten erhoben werden. 

Man sieht ans alledem, dass dass Invalidenversicherungs- 
gesetz in vielfacher Weise bedacht ist, den versicherten 
Personen und ihren Angehörigen Vortheile zukommen zu lassen 
und dass dieser Vortheile theilhaftig werden kann, wer den 
vorgeschriebenen Bedingungen gerecht wind. 

Auch nach dem Ausscheiden aus dem Schiffsdienste — 
sei es, dass man sich zur Ruhe setzt oder dass man vislleicht 
in einen andern Beruf eintritt, — lässt sich die Fortsetzung 
des Versicherungsverhältnisses in der von uns oben he- 
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schriebenen Weise bewerkstelligen. Nur daun wenn etwa eine 
neue Thätigkeit aufgenommen wird, welche die Versicherungs- 
pflicht begründet, würden die Beitragsmarken entsprechend 
dem Umfange der Beschäftigung von dem betreffenden Arbeit- 
geber wieder verwendet werden müssen. 

Zur freiwilligen Fortsetzung der Versicherung sind auch 
diejenigen Personen befugt, welche bisher als Steuermann ge- 
fahren haben und erst neuerdings in die Kategorie von Schiffs- 
führern einrücken, die — mit mehr als 2000 „4 Jahresgehalt 
— der Versicherungspflicht nicht unterliegen. Da solche 
Personen bis jetzt eine Quittungskarte nicht besitzen, müssen 
sie sich vor Allem eine solche für die Markenverwendung 
ausstellen lassen. 

Denukbar ist es auch, dass der eine oder andere deutsche 
Schiffsführer vor dem 1. Januar 1900 überhaupt noch nicht 
in versicherungspflichtiger Thiitigkeit stand, vielleicht der 
Kaiserl. Marine angehörte oder im Auslande weilte. Soweit solche 
Personnn mehr als 2000 .4, aber nicht über 3000 „4 hinaus 
jährlich erzielen, werden sie nur dann in die Versicherung 
aufgenommen werden können, solange sie das 40. Lebensjahr 
nicht vollendet haben. In derartigen Fällen ist eine für 
»Selbstversicherere bestimmte, besondere Quittungskarte zu 
führen. Für Selbstversicherer gilt die Vorschrift, dass von 
ihnen jährlich mindestens 20 Beitragsmarken verwendet werden 
müssen und bei der Invalidenrente zur Erfüllung der Warte- 
zeit mindestens 500 Beitragswochen nachzuweisen sind. 

Für die Zeit nach dem 1. Januar 1900 kann die Ver- 
sicherung auf die Dauer eines Jahres nachgeholt werden und 
wer diese nachträgliche Markenverwendung vornimmt, sorgt 
lediglich zum eigenen Besten und für das Wohl der Seinigen. 

Die Markenverwendung wird Schiffsführern, die ihrem 
Berufe nachgehen, einige Umständlichkeiten bieten. Deshalb 
sollten die Rhedereien sich auch fernerhin bereit erklären, 
in dieser Hinsicht für ihre Capitäne das Erforderliche zu ver- 
anlassen. — 

Unter allen Umständen ist die Nutzharmachang der Vor- 
theile, welche die reichsgesetzliche Invalidenversicherung den 
von derselben berührten Personen zusichert, für unsere Schiffs- 
führer im Wege der freiwilligen Fortversicherung oder der 
Selbstversicherung eine wichtige Aufgabe. Wer inshesondere 
als Familienvater unter den Capitänen das einmal erworbene 
Anrecht durch Unterlassung der Weiterversicherung verfallen 
lässt, handelt nach unserer Ansicht unverantwortlich. Gar 
leicht kann einmal die Zeit eintreten, wo eine solche Ver- 
säumniss aufrichtig bedauert werden wünle, wo dann freilich 
nachträglich der Schaden nicht mehr zu heilen wäre. Was wir 
hier sagen, richtet sich auch an diejenigen, die es nach ihren jetzigen 
Verhältnissen »gar nicht nöthig haben«, eine derartige Unter- 
stützung in Anspruch zu nehmen. Niemand hat die absolute 
Sicherheit, dass er bis an sein Ende in seiner Vermögenslage 
unantastbar dastehe. Und auch das wolle man sich vor Augen 
halten: Es handelt sich bei dem Bezug einer Rente oder der 
Inanspruchnahme der Heilbehandlung oder dergl. keineswegs 
um die Entgegennahme eines Almosens, sondern lediglich um 
die Geltendmachung eines wohlerworbenen Rechts, 
die Niemanden in seiner bürgerlichen Reputation zu benach- 
theiligen vermag. 

Vom Standpunkte der Wohlfeilheit betrachtet, übertrifft 
die Nutzbarmachung der Reichsinvalidenversicherung jede 
private Versicherung, die gleiche Vortheile bieten wollte. 

Die vorstehenden Darlegungen hat ganz gewiss. nicht 
irgend ein egoistisches Interesse beeinflusst,  Veranlasst 
worden sind sie durch die Erkenntniss, dass in Seemanns- 
kreiseu das in Frage kommende Gesetz keineswegs überall 
hinlänglich beachtet und verstanden wird, veranlasst auch durch 
den aufrichtigen Wunsch, dem Wohle der deutschen Schiffs- 
capitine zu dienen. 

Kiel, den 15. April 1901. 
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Seeamtsverhandlungen. 


Seeamt zu Bremerhaven. 


Ueberbordspülen eines Matrosen vom Fischdampfer 
»Juno«. Der Sachverhalt ist kurz folgender: Der verunglückts 
Matrose wurde aus dem Logis mit Essgeschirr nach oben ge- 
schiekt und sollte dann den am Ruder und allein auf der 
Brücke befindlichen Netzmacher ablösen. Als er auf Deck kam, 
nahm der Dampfer eine schwere Sturzsee über, durch die er 
über Bord gerissen wurde. Sein Verschwinden wurde erst 
nach einiger Zeit bemerkt. Bei dem stürmischen Wetter und 
der eintretenden Dunkelheit konnten Rettungsmaassregeln nicht 
ergriffen werden. Der die Wache habende Capitän war nach 
unten gegangen, um nach dem Barometer zu sehen. Er war 
länger als 10 Minuten, vielleicht eine halbe Stunde fort. Der 
Reichscommissar betont in seinen Ausführungen, dass während 
der Zeit, in der der Unfall passirte, der die Wache habende 
Capitän unter Deck war. Es sei auffallend, dass auf Fisch- 
dampfern häufig Unfälle vorkommen, wenn der Wachebabende 
unter Deck sei. Es sei die höchste Zeit, dass das Seeamt 
sich endgiltig darüber ausspreche, wie die Wachen auf Fisch- 
dampfern gehandhabt werden müssen. Die Wache dürfe, wenn 
auch der Dienst auf ‚diesen Dampfern ein schwerer sei, die 
Brücke keinen Augenblick verlassen. Es müsse verlangt 
werden, dass ausser dem Capitan ein geprüfter 
Steuermann und ein dritter zuverlässiger 
Wäachegänger an Bord sei. Bei der grundsätzlichen 
Bedetttung des Falles, müsse gegen den Capitän der Antrag 
auf Patententziehung gestellt werden. Der Spruch 
des Sesamts lautet: »Am 3. März 1901 ist der Matrose Venema 
vom deutschen Fischdampfer »Juno« (QFNP) von einer Sturz- 
see über Bord geschlagen und ertrunken. Rettungsversuche 
konnten nicht gemacht werden. Die Schiffsleituog trifft an 
dem Unfalle kein Verschulden, insbesondere ist nicht nach- 
gewiesen, dass der Unfall durch das Varhalten des wache- 
habenden Schiffers Diekmann, der für kurze Zeit die Brücke 
verliess und uoter Deck ging, während der Netzmacher allein 
am Ruder verblieb, mit herbeigeführt ist. Dem Autrage des 
Reichscommissars, dem Schiffer die Gewerbebefugniss zu ent- 
ziehen, ist desshalb nicht stattgegeben. Im Uebrigen trifft den 
Schiffer, da ein zeitweiliges Verlassen der Brücke durch die 
Umstände nicht gerechtfertigt war, dieserhalb ein Tadel. Es 
erscheint keineswegs ausgeschlossen, dass bei gleichem Ver- 
halten in anderen Fällen dem Antrage auf Entziehung der 
Gewerbebefugniss zu entsprechen sein würde.« 


Verlust des deutschen Raddampfers »Sui Hsiang«. 
Während des Sommers machte das Schiff verschiedene Fahrten 
an der chinesischen Küste und trat Anfang December seine 
erste Fahrt auf dem Jangtsekiang unter Führung von Capitan 
Breitag un. Letzterer hatte vorher mit Dschunken und einem 
englischen Dampfer den Fluss befahren und kannte ihn 
ziemlich genau. Der Wasserstand war zu der Zeit niedrig. 
Der Dampfer war bis Itschang gekommen. Dieser Ort wurde 
früh gegen 7 Uhr verlassen. Nachmittags stiess der Dampter, 
als er die dritte hohe Schnelle nehmen wollte, gegen einen 
Felsun und musste wegen des schnell eindringenden Wassers 
verlassen werden. Nach kaum einer halben Stunde sank das 
Schiff. Es befanden sich vier chinesische Lootsen an Bord. 
Von der europäischen Besatzung fand Capitan Breitag, von der 
chinesischen fünf Mann bei dem Unfall den Tod, während die 
übrige Besatzung und die Passagiere durch das schnelle Ein- 
greifen der chinesischen Rettungsböte gerettet wurden. Der 
Reichscommissar bedauert, dass der kübne Versuch der Rhederei 
zunächst vom Missgeschick betroffen wurde. Die in China 
herrschenden Zustände nöthigten dazu, für den ersten Versuch, 
flussaufwärts weit ins Land einzudringen, die ungünstigste 
Jahreszeit zu wählen. Der Uapitän sei vor eine schwierige 


Aufgabe gestellt worden. Das Schiff sei für die Fahrt gut 
eingerichtet gewesen. Das von den Chinesen ausgeführte 
Rettungswerk verdiene Anerkennung. Bedenkes 
errege es, dass, abgeseben von den Officieren und Maschinisten, 
die übrige Besatzung aus Chinesen bestanden habe. Eine go. 
ringe Zahl europäischer Matrosen für die Ruderbedienung dürfte 
nicht zu entbehren sein. Der Spruch des Seeamts lautet; »Am 
27. December 1900 ist der deutsche Dampfer »Bui Hsiang: 
{QGWF) auf dem oberen Jangtsefluss oberhalb Itschang ge- 
strandet und gesunken. Der Unfall ist in erster Linie anf des 
derzeitigen ungewöhnlichen niedrigen Wasserstand, sowie darauf 
zurückzuführen, dass die Untiefe, auf der die Strandung erfalgte. 
in den Karten nicht verzeichnet und auch den an Bord befind- 
lichen vier chinesischen Lootsen unbekannt war. Mängel & 
Bezug auf die Bauart und Ausrüstung des Schiffes und d» 
Navigirung desselben sind nicht hervorgetreten. Die nach der 
Strandung von der Schiffsleitung zur Rettung des Schiffes a- 
geordneten Maassnahmen waren zweckentsprechend; das Ver- 
balten der chinesischen Rettungsmannschaften verdient Auer- 
kennung. 





Schiffbau. 


Bauaufträge. 

Die Firma H. M. Gehrckens, Hamburg, bat mit der 
Helsingör Jernskibs- & Maskin-Byggerio in Helsingir zwei 
Frachtdampfer von 1500 bezw. 2000 T. Tragf. kontrabirt, 
die Mitte nächsten Jahres zur Ablieferung gelangen. Die 
Rhederei beabsichtigt mit diesem Zuwachs in erster Reihe de 
Verbindungen zwischen Hamburg und der Ostsee weiter au- 
zubauen. 





Die Werft von H, C. Stülckon Sohn, Hamburg, hat als Ersat 
für das kleinere ihrer beiden Schwimmdocks, das bekanntlich aus- 
rangirt werden soll, der Flensburger Schiffbau-Gesellschaft der 
Bau eines neuen Schwimmdocks in Auftrag gegeben. 


Stapelliufe. 

Am 17. April wurde von der Werft der »Nederl. Schegs- 
bouw - Maatschappy«, Amsterdam, der neue Frachtdampfer 
‚Amstel« zu Wasser gelassen; derselbe ist für Rechnung der 
»Stoomvaart Maatschappy Amstel« gebaut, 22 44° 2° 
und hat eioe Tragfühigkeit von 3750 T. Die nach dem Triple- 
Compound-Systen gebaute Maschine wird 1000 Pfendekräfte 
indieiren. : . 


Am 17. April wurde auf der Werft der Gesellschaft für 
Schiff- und Werkzeugbau »Feyenoord«, Rotterdam, der für 
Rechnung der Kon. Paketvaart-Maatschappy neuerbaute Dampfer 
»Houtman« vom Stapel gelassen. 





Vermischtes. 





Prüfungswesen. In den Provinzen Ostpreussen, West- 
preussen und Pommern beginnen die nächsten Seesteuermanns- 
prüfungen: 

in Stettin-Grabow am 4. Juni d.J. 
» Danzig » 12. >» > 
» Pillau > 20. » > 
» Barth » 22. August » 


Im Anschluss an jede der erwähnten Prüfungen findt 
eine Prüfung in der Gesundbeitspflege auf Kauffahrteischiffe 
statt. Anmeldungen zu diesen Prüfungen nimmt der König. 
Navigationsschul-Director Herr Holz in Danzig entgegen. 


Den Schiffsverkehr mit Newcastle (N.S.W.) vermittelten 
im vergangenen Jahre 1542 eingehende Schiffe von 2161026 
R-T. und 1493 ausgehende von 2087319 R.-T. 1m Vergleich 
mit dem Vorjahre ergiebt sich eine Steigerang des Schiffs- 
vorkebrs im Eingange von 279 Schiffen uud 465402 R.-T. 
und im Ausgangs von 220 Schiffen und 380211 R.-T. 


Kleine Mittheilungen. 


Wie »Fairplay« mitzutheilen weiss, soll der Internationale 
maritime Congress, der seine letzte Conferenz bekanntlich im 
October in Paris abhielt, in diesem Jahre — und zwar im 
Herbst — in Hamburg tagen, auf eine Einladung hin, die der 
Oberlandesgerichtspräsident, Herr Dr. Sieveking, in seiner 
Kigeuschaft als Präsident des deutschen Zweigvereins, ge- 
macht hat. 


Vereinsnachrichten. 
Nautischer Verein zu Hamburg. 


Als Mitglied wird Heır Reisse 
Nach Erledigung der Eingänge, unter denen 


Sitzuog vom 22. April. 
aufgenommen. 


besonders die Mittheilung interessant ist, dass vom 12,—15. April ' 


in Monaco der erste Congress der Internationalen Marine- 
Association abgehalten ist, beschäftigt sich der Verein mit Be- 
antwortung der Frage: . Welche Lichter muss ein Schiff führen, 
das vor seinen Ankerketten bei schwerem Wetter treibt? (Da 
sich in letzter Woche der Verein Deutscher Seeschiffer zu 
Hamburg ebenfalls mit den Thema beschäftigte und weil die 
dort vertretenen Ansichten sich im Grossen und Ganzen mit 
denen decken, die auch im Nautischen Verein zum Ausdruck 
kamen, beschränken wir uns auf jene Ausführungen hinzu- 
wesen. Sie sind Seite 190 veröffentlicht. Erwähnt muss 
allerdings werden, dass der Nautische Verein keine bestimmte 
Resolution fasste, wenn er auch gleich dem Schifferverein die 
Führung von rothen und weissen Lampen — wie es in der 
Nordsee bei vielen kleinen Kohlendampfern Brauch ist — als 
gesetzwidrig verurtbeilte. D. R.) Der Vorsitzende gab zum 
Schluss der Sitzung noch bekannt, dass von Herrn Geh. Rath 
Sartori zum 15. Mai eine Sitzung für die Berathung über die 
Fischerlichterfubrung in Kiel anberaumt sei. — Da diese 
Sitzung die letzte vor den Sommerferien ist, richtet der Vor- 
sitzende an die Versammlung einige passende Worte und 
ersucht den zum 27. April festgesetzten Schlusscommers recht 
zahlreich zu besuchen. 





Verein Deutscher Seeschiffer zu Hamburg. 

Sitzung vom 24. April. Ausserordentliche General- 
versammlung. Als Mitglieder werden aufgenommen die 
Herren Capitäine A. Budde, 8. »Rosina«, Fischer, D. »Nord- 
strande und Christoph Schütt, 8. »Susanna.. Die Ver- 
sammlung nimmt sehr beifällig Kenntniss von einem Schreiben 
der bekannten Firma F. Laeisz, in dem eine Zuwendung an 
den Unterstützungsfonds des Vereins in Aussicht gestellt wird. 
Nach kurzen Bemerkungen des Vorsitzenden zu den übrigen 
Eingängen, tritt der Verein in eine Besprechung der Tages- 
ordaung: »Errichtung eines Schifferhauses in 
Hamburg«e. Der Vorsitzende recapitulirt kurz diejenigen 
Ansichten, welche bei früheren Vorberathungen über den 
Gegenstand geäussert sind und führt als Begründung für den 
Wunsch, ein Schifferbaus zu bauen, folgende Momente an: 
1) Allen in Hamburg domicilirten Schiffahrtsvereinen, sofern ihr 
Bestreben neben der Wahrung der Staudesinteressen der Mit- 
glieder auf eine Förderung der deutschen Seeschiffabrt hinaus- 
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geht (Nautischer Verein, Flottenverein, Verein Deutscher Capi- 
tine und Officiere der Handelsmarine, Maschinistenvereine etc.) 
einen gemeinsamen Versammlungsort zur Verfügung zu stellen, 
an dem sie ihre Sitzungen abhalten können; 2) soleben Schiffs- 
führern und Schiffsofficieren, dio am Orte obur Angehörige 
sind, eine Stätte anweisen zu können, wo sie stets einer wohl- 
wollenden Aufnahme sicher sind; 3) den ethnographischen, 
zoologischen und mineralogischen Sammlungen sowie der 
Bibliothek jener Vereine einen würdigen Platz einräumen zu 
können; 4) im Schifferhaus ein Gebäude zu errichten, das in 
Folge seines originellen Exteriears und Interieurs eine Sehens- 
würdigkeit der Stadt Hamburg werde. Ehe die Versammlung 
in eine Discussion eintritt, theilt der Vorsitzende noch mit, 
dass er officiés zu der Erkliruog ermächtigt sei, der Verein 
möge zunächst für das Zusammenbringen des zum Bau 
nothwendigen Capitals Sorge tragen, ehe er sich zu einer 
Petition an den Senat um einen geeigneten Platz für das 
Schifferhaus anschickt. Nach dieser Mittheilung wird die 
Debatte, welche sich ebenso interessant wie lebhaft ge- 
staltet, eröffnet. An dieser betheiligt sich u. A. verschiedentlich 
der anwesende Rechtsbeistand des Vereins, Herr 
Dr. Kaemmerer. Die Besprechung ergab folgendes Resultat: 
Der Verein Deutscher Seeschiffer spricht sich für die Er- 
richtung eines Schifferhauses in geeigneter Lage der Stadt 
aus. Das zum Bau erforderliche Capital soll durch Zeichnung 
von Antheilscheinen (Mindestsumme eines Antheilscheines 
fünfhundert Mark) in der Weise aufgebracht werden, dass 
jeder Inbaber eines Scheines Mitglied bezw. Gesellschafter 
einer für diesen Zweck zu gründenden Gesellschaft m. b. H. 
ist. Eine Liste, die unter den anwesenden Mitgliedern zwecks 
sofortiger Zeichnung circulirt, erzielt die bei der relativ mässig 
besuchten Versammlung zweifellos sehr ansehnliche Summe 
von 31,000 Mark. Ein Beweis für das Interesse, welches 
die Mitglieder dem Unternehmen entgegenbringen! Hierauf 
wird das bereits bestehende Comitee für die Vorbereitungen 
zum Bau, bestehend dem I. Vorsitzenden, Inspector Opitz und 
Capt. Peters, durch die Wahl der Herren Director Bramslöw 
und Capt. Reinke aus Mitgliederkreisen erweitert, und 
ferner Beschluss gefasst, den Versuch zu machen, ausser- 
halb des Vereins stehende einflussreiche Personen für das 
Comitee zu gewinnen. Auf Anfrage des Vorsitzenden, erklärt 
sich Herr Dr. Kaemmerer in dankenswerther Weise bereit, 
in das Comite einzutreten. Man beabsichtigt dann noch, einen 
Rheder, einen Schiffsmakler und einen Assecuradeur für die 
Sache zu interessiren. Dem Comitee wird bis zum 12. Juni 
Zeit gegeben, sich zu constituiren. 

Auf aligemeinen Wunsch fällt in diesem Jahr das sonst 
übliche Sommerfest des Vereins aus, statt seiner soll im 
October ein sog, humoristischer Abend veranstaltet werden. 
Der Vorsitzende giebt dann noch bekannt, dass von jetzt ab 
während der Sommermonate nur einmal in jedem Monat, und 
zwar am zweiten Mittwoch. eine Sitzung stattfindet. 


Büchersaal. 


Handbuch der Südküste Irlands und des Bristol-Canals, 
herausgegeben von der Direction der Deutschen 
Seewarte. Zweite Auflage. In Commission bei 
L. Friederichsen & Co. Hamburg 1901. Preis 
A 3. i 

Die Seewarte schenkt dem deutschen Schiffsführer und 

Schiffsofficier mit diesem Handbuch wiederum ein werthvolles 

Hülfsmittel zur Erleichterung der Ausübung des schweren 

Berufs. Diese zweite Auflage stellt keineswegs eine Wieder- 

holung der ersten dar, sondern ist eine vollständig neue Arbeit. 


Der erste Abschnitt behandelt auf Grund der neuesten 
Ergebnisse aus Wissenschaft und Praxis die allgemeinen Ver- 
hältnisse des Gebietes, soweit sie für die Schiffahrt in Betracht 
kommen. Zum besseren Verständnisse sind zwei Tafeln 


beigegeben. 

Sieben Abschnitte behandeln eingehend die Küsten mit 
ihren Häfen und den vor ihr liegenden Untiefen. Die Grund- 
lage hierfür bilden die neuesten, von der britischen Admiralität 
herausgegebenen Seekarten, Küstenhandbücher, Leuchtfeuer- 
Verzeichnisse, Gezeitentafeln und Dockbücher, die in sehr 
werthvoller Weise bereichert wurde durch die von den Kaiser- 
lichen Consulaten und vielen Schiffsführern eingesandten Frage- 
bogen nebst Berichten und Anlagen. Dank derselben konnten 
für manche Häfen bessere und ausführlichere Angaben über 
Handelsverkebr, Hafenkosten und ähnliches gemacht werden 
als bisher, wodurch das Küstenhandbuch auch für Rhedersien, 
Schiffsmakler und andere Schiffahrts-loteressenten nützlich 
sein wird. Die für den deutschen Schiffsverkehr besonders in 
Betracht kommenden Häfen von Cork, Swansea, Cardiff, New- 
port und Bristol sind entsprechend eingehend behandelt worden. 

Wie erwähnt, hat die Seewarte ihre Mittheilangen auch 
dem Inhait der von ihr selbst ins Leben gerufenen »Frage- 
bogen« entoommen. Der Werth dieser vortrefflichen 
Einrichtung, über alles Wissenswerthe in Häfen, Rheden 
und Revieren durch Personen unterrichtet zu sein, die ihre 
Kenntniss aus eigener Beobachtung und Erfahrung erworben 
haben, tritt, was übrigens nicht zu verwundern ist, immermehr 
in die Erscheinung. Wir wünschen dem Werke als zuver- 
lässigeen und werthvollen Berather der Seeleute weite Ver- 
breitung. 





Sprechsaal. 
(Ohne Verantwortlichkeit der Redaction.) 





(Eingesandt.) 


Durch die von dem Herrn Director Holz in der »Hansa« 
No. 16 erbrachte Aufklärung ist mir nunmehr die Pflicht einer 
Rechtfertigung erwachsen, welcher ich mich hiermit erledige. 

Nicht Zweifel an einer selbstständigen Berechnung, auch 
nicht originelle Ansprüche an die alten bekannten »A und B 
Tables« der Engländer gaben mir Veranlassung mich dahin 
auszusprechen, dass die Tafel 39 nach meiner Anleitung und 
Vorzeichnung gegeben sei, sondern nur folgende Punkte: 

1} Ibre Bezeichnung durch X und Y; 2) Ihre Ein- 
richtang und Benutzung für die Mittagsverbesserung gleicher 
Sonnenhöhen; 3) Ihre Tiefe bis 72° Breite; 4) die Ver- 
schmelzung der beiden Tafeln in eine einzige. 

Der Beweis meiner Nichtpriorität für die Punkte 1 und 2 
ist, wie Herr Director Holz unter Hinweis auf einem im Jahre 
1885 erschienenen Artikel aus den Annalen erwähnt hat, er- 
bracht; Herr Leutnant z. See Spengler ist uns eben in diesen 
Punkten zuvor gekommen. Bei Kenntniss dieser Schrift hätte 
ich eine andere Bezeichnung für die Tafel gewählt und den 
betreffenden Artikel in der »Hansa« 1899 No. 20 nicht ge- 
schrieben, wie man durch Vergleichung leicht bestätigt finden 
wird. 

Was nun die Tiefe der Tafel bis 72° Breite (Punkt 3) be- 
trifft, so kann sie durch den nahe liegenden Gedanken einer 
Umsegelung des Nordeaps auch bei Anderen erweckt worden 
sein. 

Weil meine Tafel IV die Curse sämmtlicher Linien für 
die drei Bekannten a, 6 und ¢ geben sollte, so wählte ich für 
die Bezeichnung der Tables die letzten Buchstaben. Das Be- 
streben, die Grösse a direct in gleicher Geschlossenheit wie 
b und ¢ darzustellen, musste natürlich an den drei Argumenten 
t, $ und D scheitern, leitete jedoch in der Folge zu der Um- 


formungstafel IIf und zar Einschmelzung der A und B Tables 
in eine einzige Tafel II. (Punkt 4). 

Hätte Herr Director Holz auch gesagt, dass er bei Fertig. 
stellung seines Manuscripts die Einrichtung der Tafel I] meins 
Buches — (Letzteres ist ein Jahr früher als der »Hansa«-Artikd 
in No. 20 1899 erschienen) — nicht gekannt, dann hätte ih 
selbstverständlich mit aller Bereitwilligkeit meine Aeusserungm 
ganz und voll zurückgenommen. Unter den vorliegenden Un- 
ständen ist das jedoch nur mit Vorbehalt möglich, weil die 
von mir behauptete Priorität der fraglichen Tafeleinrichtang 
bestehen bleibt. Herr Director Holz mag dieselbe als nicht 
nennenswerth ansehen, ich bin jedoch anderer Meinung, dem 
bei dieser Einrichtung werden die Tables erst practisch lebendig 
und für die Mittagsverbesserang möglich und reif. 

In solchen Sachen ist ein wenig Eifersucht sebr dienlich, 
denn bei einer früheren Besprechung meines Buches ward: 
meine Douwe'sche Linie in Gesellschaft der Sumner'schen 
Linie bereits als alt hingestellt. Es zeigte sich aber Nieman. 
als ich öffentlich erklärte, das Alter der Douwe'schen Linis 
wäre in meiner Sohrift von 1882 zu finden, es sei deun, das 
ältere Documente meine Behauptung widerlegen. 

Die Gesammthöhen-Verbesseruug betreffend, so habe xt 
damit eine Tafel im Auge gehabt, in welcher der Seemann me 
einem Griffe die Kimmtiefe, Refraction, Parallaxe, Halbmea« 
ete. etc. in einer Gesammtheit erfassen kann. 

Dr. Breusing war m. E. der erste, welcher eine solche 


‘Kleine Tafel seinem Buche anfügte und dadurch dem- 


selben viele Freunde unter unseren Seeleuten erworben hat. 


Ich komme jetzt zu den Wahrscheinlichkeiten und werde 
nunmehr meine Behauptung rechtfertigen. 

Bei Anwendung der Methode der kleinsten Quadrate wird 
die Möglichkeit scharfer Beobachtungen und der Ausschlus 
aller Instrumentalfehler etc. vorausgesetzt, so dass eben die 
unter solchen Voraussetzungen noch unvermeidlichen Beob- 
achtungsfehler der Behandlung der Methode unterliegen. Eins 
solche Behandlung der Beobachtungen erledigt der Seemacs 
aber täglich durch das arithmetische Mittel, so dass wege 
dieser Beziehungen nur ein unbedeutendes, für die Schiffahrt 
nicht in Betracht kommendes Dreieck entstehen und übre 
bleiben kano. 

Das Dreieck auf See ist Jedoch zurückzuführeu (abgesehen 
von groben Beobachtungs- und Rechnungsfehlern) auf unbekannt» 
Kimm-Verschiebungen (wie die Oesterreicher gezeigt haben! 
Instrumentaliehler, Indexfehler nebliger verschwommenen Kium 
etc. etc. Auf ein hieraus folgendes Dreieck die obige Methrse 
anwenden zu wollen, wäre nicht richtig. Hier dürfte meine 
Methode angebracht sein — siehe »Hansa« 1900 No. 3 — 
Man deuke sich drei Höhen wegen letzterer Fehler sämmtlich 
10 zu klein oder zu gross gemessen und sehe, wo das Dreisi 
mit dem wahrscheinlichen Orte liegt. 

Dagegen wird meine Methode annähernd den wahren Un 
bestimmen und bestätigen, trotz obiger Fehler. Bei ander 
Fehlercombinationen wird sie dem Seemann zeigen, das « 
die Finger davon lassen muss. Also diese Methode, aber nicht 
die Methode der kleinsten Quadrate gibt das Zuverlässigste *= 
der Seemann unter solchen Umständen erhalten kann. 


Zum Schluss noch eine Bemerkung. Wenn ich gesagt 
babe: »Das vorliegende Buch giebt den Inhalt der gesammtes 
Navigation nebst in altbekannter Weise fast anrer- 
ändert wieder«, so begleitete ich diesen Ausspruch doch dur’ 
die Worte »klar und meisterhafte, womit ich andeuten wolle 
dass den Umgestaltungen, auf die ich erst später im Verlast 
der Besprechung hingewiesen habe, jene Attribute sukomme- 


Blankenese, den 22. April 1901. 


H. Heyenga 
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Eingesandt*), 


Die Schiffsbodenfarben von Manfred Ragg, ist ein 
jüogst publieirtes kurzes Resumé über das Wenige, was über 
diesen Gegenstand in die Qeffentlichkeit kommt. Der Autor 
erwähnt io einem kurzen Vorwort wie sehr es an Litteratur 
über dieses Thema fehlt. Hierzu möchte ich bemerken, 
dass während der letzten 13 Jahre folgende Aufsätze etc. 
publicirt sind: 

1558 Professor Vivian B. Lewes, 

Vortrag vor dem Institut of Naval Architects. 

1888 M. Holzapfel, Newcastle, 

Vortrag vor der British Association. 


1889/00 Drei Aufsätze in der »Shippiug World«, London, 
welche nachher in Buchform publieirt wurden, aus 
meiner Feder. 


1803 Aufsatz von Capt. Pitt, R.-N., früheren Commissar 
für Schiffsbodenfarben der Englischen Admiralität. 


1508 W. Hummel, von der Firma Holzapfel; 
Vertrag vor dem Technischen Institut in St. Petersburg. 


1900 Alberten, Sunderland, 
Vortrag vor dem North East Coast Institute of 
Naval Architects. 


Einige der Obigen werden vom Autor erwähnt, Audere 
sbeinen ibm unbekannt zu sein. 


Im Allgemeinen ist Herrn Raggs Buch, mit Hinsicht auf 
die beschränkten Materialien. mit denen er arbeitet, ein werth- 
volles Resum& von manchen, diesen Gegeostand betreffenden 
Facten. Nur diejenigen, welche hinter deu Coulissen sind, 
d. bh. selbst Fabrikanten sind. und ihr Leben diesem Studium 
gewidmet haben, können über manche von Herrn Ragg nicht 
berührte Punkte klaren Wein einschenken. Die Patente für 
Schiffsbodenfarben, insoweit sie nicht erloschen sind, sind an 
und für sich werthlos. Kaum ein Einziges ist absolut originell, 
ausserdem wird keine der Farben nach der publieirten Patent- 
beschreibung gemacht, wenngleich solche ursprünglich als Basis 
der Fabrikation gedient baben mag. Die Erfindungen in dieser 
Branche während der letzten 10 Jahre sind nicht patentirt 
worden, sondern werden als Fabrikations-Geheimniss behandelt. 
Durch Analyse sind Nachahmungen von Patenten dieser Art 
kaum zu beweisen und wer eine neue Erfindung dieser Art 
patentirt, schenkt dieselbe einfach "seiner Concurrenz. 


Um näher auf einige von Herrn Ragg erwähnte Punkte 
einzugehen, so spricht er von einem Schnelligkeitsverluste in 
Folge von Anwuchs von 2,2 Knoten. Ich selbst erinnere mich 
an verschiedene Fälle, wo der Schaelligkeitsverlust 5 Knoten war. 


Den vielfach gebrauchten Ausdruck » Verschleimunge finde 
ich schlecht gewählt, »Anwuchse scheint mir der richtige 
und auch in Deutschland allgemein eingeführte Name. 


Was den inneren Schutz von Schiffen gegen Rost anbe- 
langt, so sagt Herr Ragg, Minium entspreche diesem Zwecke 
zur Geniige. Thatsache ist, dass die Zerstörung der Schiffe 
fast lediglich von ınwendig stattfindet und dass ich nie ein 
Schiff gesehen habe, welches durch Rostung von aussen grösseren 
Schaden gelitten hätte, mit Ausnahme nur der Platten »zwischen 
Wind und Wassere d. h. zwischen der leichten und tiefen 
Wasserlinie. 





*) Zu dem in letzter Nummer kurz besprochenen Buch, 
Die Schiffsbodenfarben« von Horrn Manfred Ragg, 
geht uns aus London folgendes Schreiben zu, für dessen Inhalt 
der Herr Verfasser die Verantwortung trägt. D. R. 
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Der Innen-Anstrich von Schiffen ist im Allgemeinen sehr 
vernachlässigt worden und giebt es kaum effective Schutzmittel 
für inneren Anstrich, da mit ein oder zwei Ausnahmen alle 
inwendig applicirten Farben our auf kurze Zeit Rost verhindern, 
welcher nach 1—2 Jahren sich unter den Farben bildet 
und die Entfernung der Farbenschicht benöthigt, damit die 
inneren Schiffstheile neu bestrichen werden können, Diese 
Rostung unter der Farbe ist dem vom Autor erwähnten 
atmosphärischen Niederschlag zuzuschreiben. Unter dem Namen 
»Danbolinee fabricirt meine Firma eme Farbe, welche diesen 
Niederschlag absorbirt und eine Rostung unter der Farbe 
verhindert, d. b. wenn der alte Rost vorher effectiv ent- 
fernt ist. 


Interessant sind die kurzen Bemerkungen Herrn Raggs 
über Metall- und Kupferbeschlag; doch irrt er sich, wenn er 
auf Seite 26 sagt, dass keine »Verschleimung« d, bh. Auwuchs, 
auf Kupfer- und Messingplatten stattfinden. Die englische 
Marine hat so viel Anwuchs auf Kupferplatten gehabt, dass 
dieselben jetzt mit verschiedenen Compositionen bemalt werden. 
Ein Versuch der russischen Marine der von meiner Firma 
fabricirten International Farbe an dem mit Kupfer beschlagenen 
Kreuzer »Pamyat Azova« bewies, dass die Farbe rein bielt, 
als das Kupfer schon stark bewachsen war. 


Was nun die Schiffsfarben selbst anbelangt, so meint Herr 
Ragg, die heiss aufgetragenen seion den Lackfarben vorzuziehen. 
Diese Meinung beschränkt sich fast gänzlich auf Oesterreich- 
Ungaro, das Heimathsland Herrn Ragg’s, in welchem die 
Moravia-Farbe fabricirt und auch verschiedentlich benutzt wird. 
Eine ähnliche Composition wurde in England vor 40 Jahren 
von Mac Innes fabrieirt, hat aber fast gauz den Lackfarben 
Platz gemacht, weiche auf mindestens 95 pCt. der Kriegs- 
und Handelsschiffe der Welt gebraucht werden. 


Herr Ragg giebt in einer Anmerkung Details über die 
grossen Ersparnisse, welche der Oesterreichische Lloyd in 
Folge des Gebrauches solcher Farben macht. Was mich frappirt. 
ist, dass der Oesterr. Lloyd trotz der abnorm hohen Subvention 
und dieser grossen Ersparnisse, nur 80 sehr bescheidene 
Dividenden abgiebt und dass andere Rheder ausserhalb Ossterr.- 
Ungarn die Vortheile dieser Farben, welche seit mehreren 
Jahrzehnten in vielen Häfen offerirt wurden, nicht auch ent- 
deckt haben! Thatsache ist, dass diese Farben den Lackfarben 
stetig weichen; sogar in Oesterreich-Ungarn haben viele Rheder, 
welche früher heiss aufgetragene Farben gebrauchten, Lack- 
farben adoptirt und die Firma Moravia. die bekannteste 
Fabrikaotio dieser heissen Farben, fabricirt und offerirt auch 
seit mehreren Jahren drei verschiedene Sorten Lackfarben. 


Auf Seite 28 meint Herr Ragg verschiedene Oceandampfer 
seien mit einer Kupferschicht nach Crane’s electrischer Methode 
bedeckt. Thatsache ist, dass nur ein kleiner Schleppdampfer 
»Assistance« genannt, so bedeckt wurde und dass derselbe 
pach drei Jahren, als sich der Process als nutzlos erwiesen 
hatte, condemnirt wurde. Auf Seite 41 sagt Herr Ragg, auch 
nach Holzapfel sollen für tropische Relationen abblätternde 
Farben vorzuziehen sein. Hierin irrt er sich, weder mein 
Bruder noch ich, noch unsere Firmen haben je eine solche 
Bebauptung gemacht, im Gegentheil, wir baben wiederholt con- 
statirt, dass diese abblätternden Farben überhaupt nicht 
existiren, oder doch nur in dem Hirn von Theoretikern. 

Schade ist, dass der Autor nur eine anscheinend auf Triest 
und Pola beschränkte practische Erfahrung hat; bei seinen 
theoretischen Kenntnissen hätte das Buch, wenn auf eine weitere 
und gründlichere praktische Erfahrung basirt, von bedeutendem 
Wert sein können. 


London, den 20, April 1901. 
A. C. Holzapfel. 
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Anwortschreiben der Kaiserl. Oberpostdirection 
zu Hamburg in Sachen Postbeförderung im Hamburger 


Hafen. 

Von den bier eingehenden Postsendungen für die Schiffs- 
besatzungen enthält die bei Weitem grössere Anzahl in der 
Aufschrift eine bestimmte Abgabestelle-Wohnung des Empfängers 
auf dem Festlande, Name des Rheders, Schiffsmaklers usw., 
sodass die Abtragung dieser Sendungen nach den benannten 
Abgabestellen stattfinden muss und auch gelegentlich des 
nächsten Bestellganges stattfindet. Ist in der Aufschrift als 
Abgabestelle der Name des Schiffs angegeben, zu dessen Be- 
satzung der Empfänger gehört, so wird zunächst mit Hülfe des 
Oberhafenamts ermittelt, an welcher Stelle im Hafen das be- 
treffende Schiff liegt bezw. an wen die Sendung sonst abge- 
geben werden kann. Die Ermittelungen gehen so schnell vor 
sich, dass auch diese Sendungen ohue erhebliche Verzögerung 
auf einem der nächsten Bestellgänge zur Abtragung gelangen. 


Diese Einrichtung hat sich bewährt. Abgesehen davon, 
dass die Zahl der mittelst eines Postbootes zu bestellenden 
Sendungen gering sein würde, da die vom Absender mit einer 
Abgabestelle (Makler, Rheder usw.) bezeichneten Sendungen 
stets diesen Stellen zugeführt werden müssten, würde auch 
durch das in Vorschlag gebrachte Verfahren eine ganz er- 
hebliche Verzögerung in der Aushändigung der Sendungen 
eintreten. Hierfür kommt namentlich in Betracht, dass mit 
einem Postboote täglich nur eine Bestellung ausgeführt werden 
könnte, während die Bestellung auf dem Festlande und nach 
den erreichbaren Schiffen gegenwärtig sechsmal am Tage er- 
folgt. Verzögerungen in der Bestellung sowie im Zusammen- 
hange damit Fälle, in denen die Sendungen den Empfängern 
wegen des Abgangs der Schiffe nicht mehr zugeführt werden 
könnten, würden die uvausbleibliche Folge sein und sicher zu 
zahlreichen und begründeten Beschwerden führen. Im Uebrigen 
müsste die Bestellung bei Eisgang und dichtem Nebel über- 
haupt ruhen. 

Hiernach muss von der Benutzung eines Posthoots zur 
Ausführung der Briefbestellung abgesehen werden. 


Hamburg, 28. März 1901. 





Eingabe des Verbandes betr. das »Abholen 
von Lootsen beim Feuerschiff »Elbe II« an die 
Deputation für Handel und Schiffahrt in Hamburg. 

Einer Hochlöblichen Deputation für Handel und Schiffahrt 
gestattet sich der ergebenst unterzeichnete Verband Deutscher 
Seeschiffer-Vereine einen Uebelstand beim Abholen der Lootsen 
bei dem Feuerschiff »Elbe Il«, der schon oft Veranlassung zu 
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Klagen gegeben hat, zur geneigten Kenntnissnahme zu bringen. 

Bereits im Vorjahre wurde auf dem Verbandstage in 
Berlin seitens des Vertreters des Seeschiffers-Vereins »Stettio« 
darauf hingewiesen, dass das Absetzen der Elblootsen beim 
Feuerschiff »Elbe Il< bei starker Ebbe für Dampfer oft sehr 
gefährlich und mit Zeitverlust verbunden ist, indem der m= 
der Ebbe abwärts kommende Dampfet beim genannten Feuer- 
schiffe, um seinen Lootsen abzugeben, mit Steuerbordrader 
voilstandig gegen den Strom drehen und wenn das Boot des 
Feuerschiffes längsseit ist, mit diesem so weit wieder gegen 
den Strom dampfen muss, dass das Boot beim Loswerfen mit 
der Ebbe das Feuerschiff erreicht, um dann wieder mit Stener- 
bordrader seewärts zu dreben. Diese beiden Manöver sind, 
besonders Nachts, wenn viel Passage ist und das Kreuzen vos 
kleinen Fahrzeugen hinzukommt, oft recht schwierig und nicht 
ohne Gefahr auszuführen. 


Auf dem diesjährigen Delegirtentage des Verbandes in 
Kiel wurde diese Angelegenheit abermals zur Sprache gebracht, 
die diese Eingabe mit der Bitte um Abhülfe des erwähnten 
Uebelstandes zeitigte. Der Verband empfiehlt als dringend 
nothwendig, an genannter Stelle die Lootsen durch einen dort 
stationirten Lootsen-Dampfer aufzunehmen, damit das häufis 
Aufdrehen der Schiffe, was bei starker Ebbe in dem an und 
für sich engen Fahrwasser und durch den grossen Verkehr be- 
sonders gefährlich ist, vermieden wird. Kurz gesagt, eine be- 
wegliche Lootsenstation ist dort in jeder Hinsicht zu befür- 
worten. 


Weiterhin erscheint es dem Verbande als äussent 
wünschenswerth, diese Angelegenheit auch auf die einkommes- 
den Schiffe auszudehnen,” unter Hinweis auf die se 
amtliche Verhandiung über den Unfall des Bremer Schiffes 
»H. Bischoffe. 








Der Verein Deutsoher Seesohiffer zu Hamburg hat mt 
der am 24. April abgebaltenen Generalversammlung seine 
regelmässigen, wöchentlich einmal stattfindenden Sitzungen be 
zum ersten Mittwoch im October beendet. Während der fasf 
Sommermonate wird nur einmal im Monat und zwar jedesmal 
am zweiten Mittwoch eine Sitzung abgehalten werden. Darnack 
findet die nächste Sitzung am 8, Mal statt. 


Der Schriftführer des Seesohiffer-Vereins „Weser“ 
Bremerhaven, Herr Navigationslehrer Kornmehl, theilt 
dass die regelmässigen Sitzungen des Vereins während 
Sommermonate am ersten Montag des Monats stattfindeo. Di 
nächste Versammlung ist demnach am Montag, den 6. 
d. J., Abends 8 Uhr, im »Cafe Bismarcke. 





5 


| 


Deutsche nautische Zeitschrift. 


C, Schroedter. 


Verantwortl. Redakteur: 






PER uch jeden Sonnabend. 


Bestellungen, 

Alle Buchhandlungen, Postämter und Zeitungs- 
Expeditionen des In- und Auslandes, sowie die 
Verlagshandlung nehmen Bestellungen entgegen. 

Vertretung in Bremen: H. W. Silomon’s 
Buchhandlung. 

Alle Correspondenzen sind an die Redaction, 


Hamburg, Steinhäft 1, a richten 


Geldsendungen und Eseatrorrecen: | 
heiten an die Verlagshandlung Eckardt & 
Messtorff, Hamburg, Steinhöft 





1901. | No. 18. 


Inhalt: Auf dem Ausguck. — Das Chronometer in der deutschen Handelsmarine. 
ans dem Gebiete des Seerechts etc. — Ein Gesetz zur Sicherheit der französıschen Schiffahrt. — Deutscher Nautischer Verein. 








‘Erstes Rundschreiben.) — Auszüge aus Geschäftsberichten verschiedener Rhedereien, 


— Verlag von Eckardt & Messtorif in Hamburg. 
| 





Preis. 


Im Buchhandel vierteljährlich 
deutsch -Österreichischen Postverkehr 4 Mark 
75 Pfg., Im Weltpostverein 5 Mark 50 Pfg. 


Einzelne Nummern i 50 Pfg. 


4 Mark, im 


Anzeigen. 


Für die ke ee Petitzeile oder deren 
Raum werden 40 Pig. berechnet. 


Annahme; Durch die Yerapsbendinng, sowie 
die Annoneen-Expeditionen. Bremen durch 
die Buchhandlung von H. W. Silomon. Erstero 
ertheilt auch Auskunft fiber Beilagen u. #. w. 











XXXVII 1. Jahrgang. 








— Entscheidungen des Reichsgerich ts 


~ Seeamtsverhandlung. — Schiffbau. — 


Vermischtes. — Kleine leine Mittheilungen. - - Vereinsnachrichten. = ‘Sprechsaal. a Briefkasten. u Ver rband Deutscher Seeschiffer-Vereine. 











Auf dem Ausguck. 


Wie erinnerlich, zog in den beiden Vorjahren 
der Engländer Mr. E. Plumstead die Zuverlässigkeit 
der astronomischen Beobachtungen in Zweifel, die 
Nansen während seiner langen Schlittenfahrt im 
Polargebiet genommen hatte. Unvereinbare Wider- 
sprüche in Nansens Werk »Im hohen Norden« und 
in einem Vortrag des Forschers vor der »Royal 
(eographical Society« in London hatten in erster 
Linie die Kritik, welche sich anfangs auf münd- 
liche Gespräche in Bekanntenkreisen beschränkte, 
herausgefordert. Als jedoch Nansen die Behauptung 
aufstellte, das von dem bekannten österreichischen 
Forscher Payer entdeckte Franz-Joseph-Land 
nicht in der Position gefunden zu haben, wo es nach 
Payers Angaben liegen sollte, trat Mr. Plumstead 
aus der bis dahin noch immer beobachteten Reserve 
heraus und erklärte öffentlich sowohl im »Daily 
Chroniclee wie im »Nautical Magazine«, Nansens 
Beobachtungen seien so unzuverlässig, dass ihm 
jede Berechtigung fehle, solchen folgenschweren 
Ausspruch zu thun. Nansen antwortete auf diese 
Verdächtigung im »Daily Chroniclee. Nachdem er 
hochmiithig erklärt hatte, seine Zeit sei zu kostbar, um 
auf solche Anzapfungen aus Laienkreisen näher 
einzugehen, stellte er in Aussicht, dass die der Voll- 
endung entgegengehende wissenschaftliche Bear- 
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beitung seiner TEE jede nothwendige 
Information erhalten werde, um wissbegierige Per- 
sonen in den Stand zu setzen, den Werth seiner 
astronomischen Beobachtungen prüfen zu können. 
Dieses wissenschaftliche vom norwegischen Professor 
der Astronomie Herrn Geelmuyden bearbeitete 
Werk ist nun herausgegoben. Nach eingehendem 
Studium und nach sorgfältigen Vergleichen zwischen 
den nunmehr drei Auslassungen Nansens kommt 
Mr. Plumstead zu einem Resultat, das gradezu 
vernichtend für Nansen lautet. Jede von 
Mr. Plumstead aufgestellte Behauptung, in der er 
Nansen die gröbsten Fehler nachgewiesen und ihn 
leichtfertigerNachlässigkeit beschuldigt hatte, ist durch 
Zahlenbeispiele erbärtet. Diese Aufzeichnungen, 
welche in der Mainummer des »Nautical Magazine« 
veröffentlicht sind, hat uns Herr Plumstead mit 
einem Begleitschreiben übersandt. Bei der hervor- 
ragenden Bedeutung dieser Kritik scheint es im 
Interesse der Leser gehandelt, wenn ihnen der 
Artikel des Herrn Plumstead nicht vorenthalten 
bleibt. Wir werden ibn desshalb in einer der 
nächsten Nummern in der Uebersetzung zum Ab- 
druck bringen. 


* 


Wie den Lesern ans der Tagespresse bereits 
bekannt sein wird, ist in der letzten Haupt - Ver- 
sammlung der Deutschen Schiffbautechnischen Ge- 
sellschaft der Beschluss gefasst, der diesjährigen 
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in Glasgow stattfindenden Sommer - Versammlung 
der Institution of Naval Architects: beizuwohnen; 
ebenso wird beabsichtigt. die in Glasgow tagende 
internationale Ausstellung zu besuchen. Die »Schiff- 
hautechnische Gesellschaft<e hat nun Circulare er- 
lassen, in denen das Programm für die Excursion 
klargestellt ist. Hin- sowie Riickreise erfolgen auf 
Einladung der Hamburg - Amerika -Linie und des 
Nordd. Lloyd durch deren Dampfer »Deutschland« 
und »Labn«, Als Termin der Abreise nach Ham- 
burg ist der 20. Juni in Aussicht genommen; am 
21. von Hamburg über Cuxbaven in See; Ankunft 
in Leith gegen 3 Uhr p. m. am 22. Juni; Auf- 
enthalt in Glasgow und Umgegend vom 23. bis 
30. Juni; Abfahrt von Leith am 1, Juli; Ankunft 
in Bremen mit Aufenthalt in Bremerhaven am 
2. Juli; Rückkehr in die Heimath am 3. Juli. Die 
Gesammtkosten der Reise (Mk. 400 für ein Ehe- 
paar, Mk. 150 bis 200 für jüngere Herren - Mit- 
glieder) sind su mässig, dass auch Wenigerbemittelten 
Gelegenheit geboten ist, sich an einem Feste zu 
betheiligen, das nach seinem ganzen in Aussicht 
genommenen Arrangement bleibende Erinnerungen 
bei seinen Theilnehmern hinterlassen dürfte. 


Die englischen in der Koblenförderung und 
-Verschiffung interessirten Kreise können sich noch 
immer nicht von der Ueberraschung erholen, die 
ihnen der von der Regierung geforderte, vom 
Parlament angenommene und sofort in Kraft ge- 
setzte Kohlenausfuhrzoll von 1 Mk. auf die Tonne 
gebracht hat. Versammlungen über Versammlungen 
werden abgehalten, Protestkundgebungen der mannig- 
fachsten Art, die sich nicht gegen die Zollerhöhung 
als solche richten, sondern auf einen tieferliegenden 
Grund zurückzuführen sind. Bekanntlich wird die 
Lieferung aus den Gruben an die Verschiffer und 
weiter von diesen an die continentalen Empfänger 
durch vereinbarte Contracte lange vorher geregelt. 
Nun weigern sich aber nach der Vertheuerung der 
Kohle um 1 Mk. die Tonne, ebensowohl die laut 
Contract zum alten Preise berechtigten Empfänger, 
den. Zollzuschlag zu zahlen, wie die Verschiffer. 
Diese befinden sich überhaupt in einer sehr prekären 
Lage. Nicht allein die Abnehmer ihrer Waare, 
sondern auch die Lieferanten drängen zur Einhaltung 
des Contractes. Die Folge ist, während diese Zeilen 
geschrieben werden, dass eine allgemeine Depression 
das Kohlengeschäft in Cardiff unheilvoll beeinflusst. 
Selbstverstindlich widmet die Regierung, insbe- 
sondere der Schatzkanzler, der ernsten Verkehrs- 
störung ihre grösste Aufmerksamkeit. Vorläufig 
hält man aus diesem Labyrinth nur einen Ausweg 
für möglich, nämlich die Koblenverschiffer ihrer 
Contract-Verbindlichkeiten nach beiden Seiten hin 
zu entheben. Die continentalen Empfänger würden 
sich sehliesslieh mit dieser Lösung nolens volens 
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zufrieden geben müssen, anders die Grubenbesitzer 
Sie fordern von der Regierung Schadenersatz. Es 
ist ja nicht nur möglich sondern sehr warscheinlich, 
dass in einigen Tagen eine Regelung der Streit. 
frage erzielt sein wird, sodass diese Ausführungen. 
wenn sie veröffentlicht werden, nur mehr ein 
historisches Interesse haben. Das ist nun aber mai 
der wunde Punkt einer Wochenschrift, mit dem 
sich die Leser schon abfinden müssen. 
2 re = 

Nachträglich erfahren wir durch eine Notiz 
im »H. C.s, dass die Zollbehörde in Cardiff an 
22. April eine auch für die deutschen Abnehmer 
englischer Koblen Interesse bietende Bekannt- 
machung folgenden Inhalts erlassen hat: 

»Zur Begründung von Ansprüchen auf Berücksichtigunz 
laufender Lieferungsterträge hat der Contrabent, thunlich“ 
unter Vorlegung des Vertrags, nachzuweisen, wie viele 
bereits geliefert hat und welche Mengen noch zu livlem 
sind. Er hat ferner nachzuweisen, 1) dass der ausländich 
Gegencontrahent ablehut, den Vertrag aufzuheben oder des 
Ausfuhrzoll seinerseits zu übernehmen, 2) dass Nichterfüllus: 
des Vertrags für ihn, den englischen Contrabenten, wm 
positivem Veriust führen würde, weil er z. B. seinem au- 
ländischen Gegencontrahenten Sicherheit geleistet habe od 
seine ausstehenden Forderungen an diesen der Einrede ds 
nicht erfüllten Vertrags ausgesetzt seien. Wegen entgeheni« 
Gewinns allein soll ein Zollnachlass nicht gewährt werden. 


Das Chronometer in der deutschen 
Handelsmarine. 





Sehr geehrter Herr Redacteur! 
In dem »Ausguck«e der Nummer 14 (rom 


6. April) Ihrer geschätzten Zeitschrift nehmen Sie 
Bezug auf einen Artikel von mir, der unter der 
obigen Ueberschrift im vorigen Jahre in den 
Nummern 10 bis 13 der »Hansa« erschienen ist 
Da in den im hiesigen nautischen Verein geäusserten 
Bomerkungen mein Standpunkt nicht so klar hervor- 
tritt, wie es mir wünschenswerth erscheint und ich 
mich auch der Schlussfolgerung, die Sie aus einigen 
neueren statistischen Angaben ziehen, nicht an- 
schliessen kann, bitte ich Sie um Aufnahme der 
folgenden Bemerkungen. 

Zu dem vom nautischen Verein eingenommenen 
Standpunkt erlaube ich mir folgendes zu sagen: 
Eine gesetzliche Vorschrift über die Führung 

bestimmten Anzahl Chronometer habe ich 
nirgends befürwortet. In der »Hansa« 1900, Seite 
149, letzter Absatz heisst es: »Die Zahl der Capitäne, 
die zwei Uhren vorziehen, mehrt sich langsam aber 
stetig von Jahr zu Jahr*). Darin liegt der Beweis, 
dass auch die seemännische Praxis die heutige 


*) Periode 1. Januar 1877 bis 1898; d. h. ich abso die 
ganze damals vorhandene Statistik von Jahr zm 
sichtigt und bearbeitet. 4 





Ausrüstung unserer meisten Schiffe mit 
einer Seeubr für ungenügend hält. Es 
wire deshalb dringend zu wünschen, dass auf all 
den Schiffen, wo die Kosten für eine Uhr mehr 
nieht zu sehr ins Gewicht fallen, möglichst bald 
vine zweite Seeuhr eingeführt würde als Controlle 
für die erste und im Falle der Noth als Aushülfe 
statt der ersten.« Hier ist nur von einem Wunsch 
die Rede. 

Mein Antrag im Hamburgischen Nautischen 
Verein, Sitzung vom 12. November 1900 lautete: 


»Der nautische Verein zu Hamburg empfiehlt 
als zeitgemässe Verbesserung eine Ausrüstung der 
Deutschen Handelsschiffe in langer und atlantischer 
Fahrt mit zwei brauchbaren Seeuhren. Aus ver- 
schiedenen Gründen bält er aber eine allmählige 
Einführung der zweiten Seeukr für wünschens- 
werth; diese Einführung sollte sich über eine 
Reihe von Jahren erstrecken, mit den neuerbauten, 
den angekauften und den grösseren Schiffen be- 
ginnen und stufenweise zu den weniger grossen 
Schiffen übergehene. Hier ist nur von einer Em- 
pfehlung die Rede. Dies sind die einzigen 
bestimmt gefassten Aeusserungen von mir und an 
beiden Stellen ist von einer gesetzlichen Vorschrift 
keine Rede. 

Mit Bezug auf das vom Verein empfohlene 
Sammeln weiterer Erfahrungen möchte ich fragen, 
wenn Erfahrungen von 22 Jahren mit Tausenden 
von Reisen und mehreren Hundert Schiffen nicht 
genügen, wie viel Menschenalter sollen dann ge- 
nügen? In den meisten ähnlichen Fällen genügt 
ein viel kürzerer Zeitraum als 22 Jahre, um fest- 
zustellen, ob man von gewissen Ausrüstungsgegen- 
stinden eine Reserve nöthig hat oder nicht, warum 
soll das Chronometer davon eine Ausnahme machen? 


Die vom Verein ausgesprochene Befürchtung 
des Eintritts einer Massenproduction von Chrono- 
metern ist gegenüber meinem eben angeführten 
Antrag hinfällig. Auch darüber habe ich sorgfältige 
Berechnungen angestellt, soweit das möglich ist. 
Betheiligen sich 20 Fabrikanten und liefern jährlich 
je 5 Chronometer mehr als bisher, so ist die ganze 
deutsche Handelsflotte für lange Fahrt im Laufe 
weniger Jahre mit 2 Chronometern versehen. Das 
wäre sicherlich keine Massenproduction, bei der 
man weniger gute Seeuhren als bisher zu erhalten 
befürchten müsste. Ich möchte diese Gelegenheit 
nicht vorbeigehen lassen, ohne meinem aufrichtigen 
Bedauern darüber Ausdruck zu geben, dass unser 
Nautischer Verein, der schon so oft als Erster Ver- 
besserungen angeregt hat, sich nicht hat dazu ent- 
schliessen können, meinen Antrag, der in maass- 
voller Weise eine practische wichtige Verbesserung 
nur weiter zu fördern bestimmt war, anzunehmen. 
Eine Bewegung, die lange unbeachtet aus sich 
selbst heraus schon eine solche Lebensfähigkeit be- 
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wiesen hat, wird schliesslich doch unsere ganze 
Handelsflotte ergreifen. 


Die weiter im »Ausguck« von Ihnen ange- 
führte Statistik ist zweifellos richtig, soweit die 
Zahlen in Frage kommen, leidet aber an dem 
Uebelstand, dass sie nur zwei vereinzelte Jahre 
umfasst, so dass der Zufall eine grosse Rolle dabei 
spielen kann und erlaubt noch eine andere Er- 
klärung neben der Ihrigen. 


Der Theil Ihrer Bemerkungen, der sich auf 
Schiffe mit einem Chronometer bezieht, ist in 
meiner Arbeit (»Hansa« 1909, Seite 112, Statistik, 
zweiter Absatz) der Hauptsache nach auch schon 
enthalten, Hier gehen unsere Ansichten vollständig 
zusammen. Leider gestattete es damals der mir in 
der »Hansa« zur Verfügung gestellte Raum nicht, 
die betreffenden Zahlen und Procente für die 22 
einzelnen Jahre zum Abdruck zu bringen, ich 
musste mich dort mit Angabe der Anfangs- und 
Endwerthe bescheiden. Wichtiger für den vor- 
liegendan Gegenstand sind die Angaben über Schiffe 
mit zwei Chronometern. 

Ich nehme zunächst Ihre Zahlen für 1895 
und 1900, und der Einfachheit wegen Segler und 
Dampfer zusammen, wie in meiner Arbeit von 
1900. Aus demselben Grunde fasse ich alle Schiffe 
mit 2 oder 3 Chronometern zusammen, da letztere 





sinngemäss zu den ersteren gerechnet werden 
müssen. 
Zeit Mit Chronometer Mit 2 (3} Chronometern In 
versehen versehen Procenten 
L/L. 1895 1262 225 17.8 
1.1, 1900 1100 230 20.9 
5 Jahre Abnahme 162 Zunabme 5 Zunahme 3.1 ®/, 





Will man die Bewegung der Zahlen 
kennen lernen, so genügt es nicht, die Aenderung 
der Zahl nach zu geben, wie es im letzten Ab- 
satz des Ausgucks geschieht, sondern man muss 
auch das Verhältniss der Zahl der Schiffe mit 
2 Chronometern zu der Zahl derer mit Chronometern 
überhaupt berücksichtigen, und dann ergiebt sich 
eine Zunahme von 3.1 pCt. für diese fünf Jahre. 
Die entsprechende Zahl für 22 Jahre ist 4,4 pCt. 

Vorhin habe ich bemerkt, dass man aus zwei 
einzelnen Jahren keine sehr sicheren Schlüsse ab- 
leiten kann; zum Beweise lasse ich hier die ent- 
sprehenden Werthe für 1894 und 1899 folgen. 


Zeit Mit Chronometer Mit 2 (3) Chronometern In 
versehen versehen Procenten 
1894 1317 223 16.9 
1082 235 21.7 





1.1. 
1/1. 1899 
5 Jahre Abnahme 235 Zunahme 12 





Hier sind alle Zahlen wesentlich verschieden 
von den obigen, die Zunahme der Schiffe mit 2 (3) 
Chronometern doppelt so gross als vorber, obwohl 
die Periode nur um 1 Jahr verschoben ist. Das 


208 


Mittel in Procenten aus beiden Perioden ist 4 pCt., 
also etwas kleiner als das 22jabrige Mittel 4,4 pCt. 
für 5 Jahre. 

Aus diesen beiden Perioden, 1894---1899 
1895—1900, kann man deshalb m. E. nicht ent- 
nehmeu, »dass die anfänglich günstige Ansicht über 
den Werth zweier Chronometer einer anderen Er- 
kenntniss Platz gemacht hate, sondern nur, dass 
die Bewegung langsamer geworden ist. Das ist 
aber ganz natürlich. 


Wenn Sie von zwei leeren, unten in Ver- 
bindung stehenden Gefiissen das eine mit Wasser 
füllen, so läuft das Wasser erst schnell, dann immer 
langsamer in das andere Gefiiss über, weil der 
Ueberdruck allmählig abnimmt. Ganz ähnlich ist 
es mit der Einführung von zwei Chronometern. 
Wenn in 1900 von unsern Seglern über 2000 R.-T. 
schon 51 pCt., von unsern Dampfern über 4000 R.-T. 
schon 57 pCt. mit 2 Chronometer versehen sind, 
dann kann die Bewegung nicht mehr so schnell 
bleiben, wie sie es z. B. 1886 bis 1890 gewesen 
ist, weil hemmende Einflüsse immer stärker wurden. 
Damals war die jährliche Zunahme der Schiffe 
mit zwei Seeuhren: 17, 10, 14, 15 und 18, in 
Procenten 1,3; 1,4; 1,6: 1,2 und 1,1 also viel höher 
als jetzt. 


Nach meiner Ansicht sind es hauptsächlich 
zwei Dinge, die den Fortschritt hemmen, erstens 
Unkenntniss der Rlıeder über die Vortheile 
eines Reserve-Chronometers und zweitens die 
Vorschrift der Seeberufs-Genossen- 
schaft, die für die lange und atlantische Fahrt 
immer nur noch ein Chronometer vorschreibt. 
Diese Vorschrift ist nach dem Zeugniss von 230 
activen Capitänen vorwiegend grosser Schiffe unserer 
Handelsmarine veraltet und sollte entweder ganz 
fallen oder zeitgemäss geändert werden. Dann 
würden in 5 bis 10 Jahren jedenfalls alle unsere 
grossen Schiffe ein Reserve - Chronometer führen, 
wie es unserer stattlichen, neueren und kostbaren 
Handelsflotte, auf die wir alle mit Recht so stolz 
sind, zukommt. 


Zum Schlusse möchte ich allen Rhedern, die 
ihre Schiffe in dieser Richtung zeitgemüss aus- 
rüsten wollen, und dazu rechne ich alle unseren 
Rhedern, einen einfachen Wunsch vorschlagen. Sie 
mögen nach und nach jedem ihrer Cupitäne, der 
den Wunsch äussert, ein zweites Chronometer mit- 
geben. Dann wird sich bald herausstellen, dass 
meine Behauptung, dass die seemännische Praxis 
jetzt ein Chronometer für ungenügend hält, 
richtig ist. 


Hamburg, den 16. April 1901 


Hochacntungsvoll 
E. Knipping. 





Ohne auf den Gegenstand näher einzugehen, 
Herr Knipping hat ibn ja in der »Hansac genügeni 
ventilirt, mag doch eine an die practischen Seeleut: 
gerichtete Frage gestattet werden: »Nachdem unter 
der Herrschaft der Segler ein Chronometer genügt, 
oder mindestens keinen uns bekannten Anlass x 
Forderungen nach mehreren Instrumenten gegehen 
hat, — für welche Schiffe sind nun in der Gegen- 
wart, der die Signatur des Dampfers aufgedrückt 
ist, zwei Chronometer Bedürfniss geworden? Für 
die weitaus meisten transoceanischen Dampfer, die 
grosse Mehrzahl unserer Schiffe, doch wohl nicht‘ 
Länger als sechs bis vierzehn Tage sind sie selten 
ohne sicheren Ankalt für ihren Chronometer. Naci 
Ablauf dieser Zeit oder noch innerhalb derselben. 
bietet sich fast immer Gelegenheit zu vergleichende: 
Controlle mit Zeitbällen, Peilungen und Obsr- 
vationen von Landobjecten, deren geographisch: 
Lage bekannt ist, Bei der sehr vervollkommneten 
Construction der Chronometer, deren Mehrzahl auch 
noch von der Seewarte geprüft wird, kommen be 
deutende Störungen im Mechanismus, also für di 
Navigation verhängnissvolle Gangfebler, ausser- 
ordentlich selten vor. Wiire es aber doch der Fall, 
kann durch zwei Instrumente, falls das eine un- 
regelmässig arbeitet, der Fehler festgestellt werden: 
Welche der beiden Seeuhren ist dann fehlerhaft‘ 
Der Schiffsführer wird, weil ihm zwar das Vor- 
bandensein eines Gangfehlers bekannt, er aber nicht 
weiss, welches Instrument damit behaftet ist, un- 
rubig und nervös werden. Er wird seinen (b- 
servationen nicht mehr trauen und in ständiger 
Aufregung leben. (Wir bemerken, dass wir hierbei 
wohl an »Monddistanzen« denken, aber diese doch 
etwas zweifelhafte Controlle, die übrigens auch nicht 
immer zur Anwendung gebracht zu werden vermag. 
kann man auch ausüben, wenn nur ein Chron- 
meter an Bord ist). Die Befürworter des »Zwei- 
chronometer - Systems« mögen nun vielleicht ant- 
worten, dadurch ist ja aber gerade die Nit 
lichkeit zweier Instrumente bewiesen! Wie stellen 
sich zu solcher Schlussfolgerung die Capitane, 
vor allen die Fübrer transoceanischer S eg elschiffe? 
Theilen ‘sie unsere Bedenken oder unterstützen sie 
die Forderung nach zwei Chronometern? Eigentlich 
müssten sich Alle, denen ein Chronometer an Bord, 
um sicher zu fahren, nicht genügt, für drei aus 
sprechen. Dann ist wenigstens die Gewähr ge | 
geben, — da anzunehmen ist, dass zwei regelmässig | 
arbeiten — den etwaigen Fehler des dritten Ia- | 
struments herauszufinden. Wir bitten alle see | 
miinnischen Leser, insbesondere aber solche, die | 
mit zwei oder gar drei Chronometern an Bord | 
Erfahrungen gesammelt haben, mit ihrer Ansicht 
hervorzutreten, sie wird gerne in der »Hansas mit | 
oder ohne Namen des Einsenders veröffentlicht 
werden. 


Entscheidungen des Reichsgerichts 
aus dem Gebiete des Seerechts und der 
Binnenscehifffahrt.. 


Mitgetheilt vom Reichsgerichtsrath Dr. Sievers. 





7) Ueber den Begriff des Schiffers 
nach dem Binnenschiffahrts - Gesetze. 
Verschulden des Schiffseigners? 

Ein Spediteur hatte einem Hamburger Ewer- 
führer-Baas den Transport von 500 Sack Zucker 
innerhalb des Hamburger Hafens übertragen. Die 
für den Transport benutzte Schute hatte in der 
Nacht nach Einnahme der Ladung unbewacht ge- 
legen und war gesunken. Der Ewerführer-Baas 
wurde für den Schaden an der Zuckerladung in 
Anspruch genommen, und machte zu seiner Ver- 
theidigung geltend, dass ihm eigenes Verschulden 
nicht zur Last falle, dass er aber für ein Verschulden 
des Tagelöhners 8. durch den er den Transport 
habe ausführen lassen, nach dem Binnenschiffahrts- 
Gesetze nur mit Schiff und Fracht hafte, 


Letzteres wurde vom Hanseatischen Oberlandes- 
gerichte mit folgender Begründung verneint. Der 
Ewerführer-Tagelöhner S. sei hier nicht „Schiffer“ 
gewesen. Er stehe seit geraumer Zeit im aus- 
schliesslichen Dienste des Beklagten, in der Weise, 
dass er bald diese, bald jene Schute des Beklagten 
bediene und den jeweilig ihm aufgetragenen Transport 
ausführe. Dies entspreche nicht der Stellung eines 
Schiffers nach dem Binnenschiffahrtsgesetze. Für 
diese Stellung sei es wesentlich, dass die Führung 
eines bestimmten Schiffes und die Sorge für alles, 
was damit zusammenhänge, in einer mehr oder 
weniger dauernden Weise übertragen werde. 8. sei 
nicht für ein bestimmtes Schiff als Führer bestimmt 
gewesen. Im Hafenverkehre handle es sich stets 
our um Transporte, die in kürzester Frist zu er- 
ledigen seien; das Schiff verlasse nicht seinen 
Heimathsort: der Schiffseigner selbst sei in der 
Lage, den Betrieb zu leiten und zu überwachen; 
die mit der Leitung der Transporte betrauten An- 
gestellten würden daher auch im Verkehre nicht 
als Schiffer, sondern als Ewerführer-Tagelöhner, der 
Schiffseigner selbst aber als Ewerführer bezeichnet; 
ihn allein treffe daher auch die Sorge für die 
Fahrtüchtigkeit, Einrichtung und Ausrüstung des 
Schiffes, Hiervon ausgehend gelangte das Ober- 
landesgericht zu der Annahme, dass die Unter- 
lassung der Bewachung der Schute dem Beklagten 
selbst zum Verschulden anzurechnen sei, sodass die 
beschränkte Haftung mit Schiff und Fracht hier 
nicht Platz greife. 

Das Reichsgericht hat diese Ausführung für 
rechtsirrthümlich erklärt, der Begriff des 
Schiffers verkannt sei. Nach dem Binnenschiffahrts- 
Gesetze gehört der Schiffer zur Schiffsbesatzung 
und wird als Führer des Schiffes bezeichnet. Der 


weil 


209 


Schiffseigner kann daher nur dann zugleich 
der Schiffer sein, wenn er selbst das Schiff führt 
oder — sofern die Reise noch nicht angetreten ist 
— führen will. Andernfalls aber ist Schiffer, wer 
vom Schiffseigner als Führer des Schiffs bestellt 
ist. Dass nur wer mehr oder weniger beständig 
bei den Fahrten eines bestimmten Schiffes dessen 
Führer sei, als Schiffer angesehen werden könne, 
dafür bietet das Gesetz keinen Anhalt. Ebensowenig 
kommt darauf etwas an, von welcher Dauer die 
Reise des Schiffes ist, oder darauf, ob sich das 
Schiff bei der Reise von seinem Heimathshafen 
entfernt. Dies ergibt sich klar aus $ 139 (jetzt 
§ 131) des Gesetzes, der bestimmt, dass bei Schiffen, 
welche nur zu Fahrten innerhalb desselben Ortes 
bestimmt sind, gewisse einzelne besonders hervor- 
gehobene Bestimmungen — die hier nicht in Be- 
tracht kommen — keine Anwendung finden sollen. 
War daher S. vom Beklagten mit der Ausführung 
des von ihm übernommenen Transportes beauftragt, 
so war er auch Schiffer im Sinne des Gesetzes, und 
für ein Verschulden, das dem Schiffer zur Last 
füllt, würde der Bekl. nach $ 4 Abs. 1 Nr. 3 des 
Gesetzes nur mit Schiff und Fracht haften. 

Daraus folgt aber nicht, dass der Beklagte schon 
nach der gegenwärtigen Sachlage von eigenem 
Verschulden ganz frei zu sprechen ist. Es wäre 
unrichtig anzunehmen, dass der Schiffseigner bei 
der Erfüllung der von ihm eingegangenen Fracht- 
verträge nur in der Auswahl des Schiffers und der 
Personen der Schiffsbesatzung mit Sorgfalt zu ver- 
fahren brauche, im übrigen aber aller eigenen 
Diligenzpflicht überhoben sei. Vielmehr muss er, 
soweit ihm selbst eine Einwirkung auf die Vertrags- 
erfüllung möglich ist, von dieser Möglichkeit Ge- 
brauch machen. Der Beklagte betreibt sein Gewerbe, 
soweit er Güterbeförderungen im Hamburger Hafen 
ausführen lässt, am Orte seiner Handelsnieder- 
lassung. Er ist also in der Lage, seinen Geechäfts- 
betrieb in zweckdienlicher Weise zu leiten und zu 
beeinflussen, und danach bestimmt sich auch das 
Maass seiner Vertragspflicht in Bezug auf die nächt- 
liche Bewachung der für die Güterbeförderung ver- 
wendeten Schuten. Allgemeine Regeln darüber, was 
in dieser Hinsicht einem Ewerführer-Baas zu thun 
obliegt, lassen sich nur insofern aufstellen, als ver- 
langt werden muss, dass angeordnet wird, wie sich 
der Schiffer gegebenen Falls zu verhalten hat, dass 
die getroffenen Anordnungen ausreichend und aus- 
führbar sind, und dass auf ihre Befolgung durch 
geeignete Aufsichtsführung ernstlich und nachdrück- 
lich gehalten wird. Nach diesen Richtungen hin be- 
darf die Sache einer weiteren Aufklärung in der 
Berufungs-Instanz. 

Urtheil des I. 
Lebmann & Lucas 


13. März in 8. 
Rep. I. 434/00. 


Civ.-Sen. v. 
Bachmann. 
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Ein Gesetz 


zur 


Sicherheit der französischen Schiffahrt. 





Der Deputirtenkaramer ist folgender vom Marine-, Handels-, 
Verkebrs- und Justizminister vertretener Entwurf für eine 
grössere Sicherheit der französischen Schiffahrt zugegangen: 


I. Seotion. 
Besichtigung der Schiffe, 
Artikel 1 

Jedes franzüsische Kauffahrteischiff und Fischerfahrzeug, 
Segelschiff oder Dampfschiff, von mehr als 25 Tons Bratto, 
muss, ehe es dem Verkehr übergeben wird, von einer 
Commission (commission de visite) in allen Theilen besichtigt 
werden. Ist das Fahrzeug als seetüchtig erkannt und ent- 
sprechen die Einriebtungen den später im Art. 8 enthaltenen 
‘Bedingungen, so hat die Commission zu untersuchen, ob der 
vom Rheder angegebene Maximaltiefgang, den Schiffsgrissen- 
verhältnissen entspricht. Soll das Fahrzeug in der Passagier- 
fabrt Verwendung finden, dann stelit die Commission einen 
Maximaltiefgang fest. Nach geschehener Besichtigung erbält 
der Rheder ein Certificat (certificat de navigabilité) über die 
Eigenschaften seines Schiffes; ein Papier, das stets an Bord 
geführt und auf Wunsch allen Beamten, die mit der Aus- 
führung der Schiffahrtsgesetze betraut sind, vorgezeigt 
werden muss. 

Artikel 2. 

Angekaufte oder im Ausland gebaute Schiffe unterstehen 
mit Bezug auf die Besichtigung denselben Bedingungen, sobald 
sich ein solches Fahrzeug in einem französischen Hafen zur 
Eintragung in das französische Schiffsregister aufhält. Anderer- 
seits dürfen diese Fahrzeuge den fremden Hafen nur verlassen, 
wenn ihnen von dem dort domicilirten französischen Consal 
nach abgehaltener Besichtigung em provisorisches Certificat 
ausgestellt ist. 

Artikel 3. 

Sobald französiche Schiffe von der im Art. 1 vorgeschriebenen 
Grösse bezw. Gattang in Beschäftigung treten, unterstehen sie 
mindestens einmal im Jahre durch eine Commission einer 
eingehenden Besichtigung im leeren Zustande, welche auch nach 
einem schweren Unfall oder nach einem Umbau zu bewerk- 
stelligen ist. Die zu besichtigenden Schiffe müssen im 
Wasser liegen, falls nicht der Vorsitzende der Commission 
andere Bestimmungen wifft. Schiffe in überseeischer oder 
Küstenfahrt müssen, wenn sie aus Holz gebaut sind, alle drei 
Jahre, sind sie aus Stahl oder Eisen, alle zwei Jahre mit voll- 
kommen trockenen Bilgen einer Inspection unterzogen 
werden. Findet die Commission, dass das untersuchte Fahrzeug 
nicht mehr die Bedingungen zu erfüllen vermag, welche im 
Sinne einer sicheren Navigation erforderlich sind, dann setzt 
sie sofort die maritimen und consularischen Bebörden davon 
in Kenntniss, und das »certificat de navigabilité« wird ent- 
weder dauernd oder solange entzogeu, bis die von der 
Commission als nothwendig erachteten Reparaturen vorge- 
nommen sind, 

Artikel 4. 

Liegt die eroste Vermuthuug (presomption grave) vor, dass 
ein Fahrzeug nicht seetüchtig ist, dann ist der maritimen oder 
consularischen Behörde eine Untersuchung ex officio gestattet. 

Artikel 5. 

Jede der in den Art. 1—4 erwähnten Besichtigungen ist 
für den Rheder der besichtigten Schiffe mit einer Abgabe ver- 
bunden, die nicht höher als 5 Centimes pro Br.-R.-T. bei 
überseeischen Schiffen und nicht mehr als 3 Ceutimes pro 
Br.-R.-T. bei Küsten- und Fischerfahrzengen bemessen sein 
darf. Diese Ausgabe, welche der Casse invalider Seeleute zu- 
fliesst. befreit den Rheder von allen anderen Unkosten. 


Artikel 6. 

Die Besichtigungsbeamten unterstehen ausschliesslich dem 
Marinedepartement, aus dessen Budget ihr Salair bestritten 
wird. Der Marineminister bestimmt durch Erlass die 2y. 
sammensetzung und die Thätigkeit der Commissionen, si: 
die Anzahl ihrer Mitglieder als auch die Höhe ihrer Einzahmen, 


II, Seotion. 

Sicherheitsmaassnahmen für Seeschiffe 

Artikel 7. 

1) Allgemeine Regeln zur Festellung eines Höchsttiefgang; 
und für Passagierschiffe eine Höchstanzahl mitzunehmende 
Passagiere; 2) die Anzahl wasserdichter Schotten, mit deges 
Dampfer wie Segelschiffe versehen sein müssen sowie de 
Vorrichtungen zur Erfüllung des Sicherheitsdienstes mit Bezug 
auf allgemeines Rettungswesen; 3) die Vorsichtsmaassregein 
für Schiff und Passagiere mit Rücksicht auf gefährliche Ladarg. 
4) Mannschaftsräume, nautische Instrumente, Medicaments, 
Rettungs-Westen bezw, Ringe; 5) Sauitäre Maassnahmen, 
Ventilation, Wohnungsräumlichkeiten unter besonderer Berück- 
sichtiguog der Beyuemlichkeit und der Hygiene; 6) Im Allge 
meinen alle Maassnabmen, die dazu dienen, die Gefahren de 
Navigation auf das Mindeste zu beschränken. 


Ill. Section. 
Strafbestimmungen. 
Artikel 8. 

Mit einer Geldstrafe von 100—2000 Frank wird & 
Rheder belegt, der ein Schiff von mehr als 25 Tons Brito 
olıne Certificat, wie es in Section | beschrieben ist, in Se 
gehen lässt. 

Artikel 8 

Mit einer Geldstrafe von 400—4000 Frank wird ein Rheder 
belegt, der fortgesetzt sein Schiff chne Certificat in See schicit 
oder der ein Schiff ia Beschäftigung lässt, dem das Certificat 
nach Artikel 7 entzogen werden musste. 


Artikel 10. 

In eine Geldstrafe von 100-1000 Frank verfällt eo 
Rheder, dessen Schiff zwar im Besitz des Certificats ist, da 
aber mit Bezug auf Sicherheitsvorrichtungen nicht die im 
Artikel 7 vorgeschriebenen Bedingungen erfüllt. 

Artikel 11. 

In den in obigen drei Artikeln augezogenen Fällen win! | 
dem Rheder, falls er zugleich Führer des betr. Schiffes it. | 
ausserdem entweder auf Zeit oder dauernd vom Mariueminister | 
das Recht zur weiteren Ausübung des Berufes entzogen. 

Artikel 12, 

Zu einer Geldstrafe von 50-1500 Frank bezw. mit einer 
zeitweiligen oder dauernden Patententziehung wird vom Marine 
minister ein Schiffsführer bestraft, der die Vorschriften dies | 
Gesetzes übertritt oder der sich als Mitwisser und Mitbetbeiligter 
der Vergehen herausstellt, die in den Artikeln 8, 9 und ly) 
gevannt sind. 

Artikel 13. 

(Hier werden die Gerichte namhaft gemacht, welche be | 
der Aburtheilung eines in den Artikeln 8, 9 und 10 au- 
gezählten Vergeben zuständig sind. D. R.) 


IV. Section. 
Allgemeine Vorschriften. 
Artikel 14. 

Ueber die Art uud Weise, wie die Besichtigungen vorzu- 
nehmen sind, werden, falls nothwendig, noch besondere In- 
structionen folgen, ebenfalls über die Maassnahmen, die bei 
Fahrzeugen unter 25 Tons Brutto, mit Rücksicht anf deme 
Sicherheit, zu treffen sind. 

Die Artikel 15 und 18 sind für deutsche Leser von unter- 
geordueter Bedeutug, als sie hauptsächlich Aufschluss über di 
Verbreitung des Gesetzes geben. 


er" 





Artikel 16, 

Auf Auswanderer- und Postschiffe finden die Bestimmunngen 

dieses Gesetzes keine Anwendung. 
Artikel 19. 

Das vorstehende Gesetz und die erwähnten Maassuabmen 
zu seiner Durchführung kommen ganz oder theilweise auch auf 
Schiffe solcher fremden Linder zur Anwendung, in denen 
französische Schiffe ähnlichen Verordnungen unterworfen sind. 


Deutscher Nautischer Verein. 





Erstes Rundschreiben. 
Kiel, den 22. April 1901, 

1. Vom Vereinstag, Die stenographischen Aufzeichnungen 
über die Verhandlungen des Vereinstages befinden sich im 
Druck und werden voraussichtlich in der ersten Hälfte ces 
nächsten Monats zur Versendung gelaugen können, Dieselben 
enthalten wie bisher die Verhandlungen über die einzelnen 
Punkte der Tagesordnung sowie die Vorträge. 

Von den nach Schluss der Verhandlungen bei dem 
Festmahle gemachten, zum Theil sehr bemerkenswerthen 
Aeusserungen erwähne ich namentlich diejenige des Herrn 
Ministers für Handel und Gewerbe, Se. Excellenz Brefeld, 
welcher etwa folgende Worte sprach: Der Deutsche Nautische 
Verein vertrete weite Zweige der deutschen Schiffahrt, er be- 
schäftige sich mit den Angelegenheiten der Rhederei. des Schiff- 
baus, der Häfen, des Seerechts, der Seeleute u. s. w. Die 
deutsche Handels - Schiffahrt habe in den letzten Jahrzehnten 
grosse Erfolge zu verzeichnen. Die Handelsflotte Deutschlands 
gehöre zu den ersten der Welt. Der guta Ruf unserer See- 
ute habe sich im Ausland Bahn gebrochen, Rhederei und 
Schiffbau befänden sich auf der Höhe. Die Bildungsanstalten, 
welche zur Förderung dieser Angelegenheit beständen, die 
Navigationsschulen, leisteten Herverragendes. Wenn wir in 
allen diesen Zweigen auf eine solche Höhe haben gelangen 
können, 80 sei es unter Mitwirkung des Deutschen Nautischen 
Vereins geschehen. Der Verein sei aber nicht der Zweck, 
sondern das Mittel, der Zweck die Förderung des Verkehrs. 
Verschiedentlich wäre in thörichter Weise der Aussenbandel 
in Gegensatz zur nationalen Arbeit gebracht wordeu; nichts 
sei falscher als das. Die nationale Aıbeit Deutschlands könne 
nicht in dem Inlandsmarkte ihre Befriedigung finden, sie bleibe 
gerwungen, sich ans Ausland zu wenden, und mit dem Aussen- 
bandel gehe die Schiffahrt Hand in Hand; wenn jener sich 
hebe, so müsse auch diese prosperiren. Im nationalen Wohl- 
ergehen des deutschen Volkes hätten Handel und Schiffahrt 
nen hohen Beruf zu erfüllen und er spreche die Hoffnung 
aus, dass diese Entwicklung, welche wir bisher gesehen haben, 
“auch weiter vor sich gehen möge. 

Die Commission, welche zur weiteren Berathung der Frage 
»Lichterführung der Fischereifahrzeuge« eingesetzt wurde, wird 
zum 15. Mai nach hier einberufen werden. 


Il. Liohterführung der Seesohiffe. Von dem Hamburger 
Nautischen Verein wird mir geschrieben: »Da der Artikel 2 
der Kaiserlicheu Verordnung vom 10. Mai 1897 in den Ab- 
‘atzen a, b, c und d, welche über Top- und Seitenlichter 
handeln, eine Bestimmung bezw. eine Angabe über den Höhen- 
unterschied zwischen Top- und Seitenlichtera nicht enthält, so 
dass bei Schiffen mit hoben Aufbauten die Möglichkeit nicht 
ausgeschlossen ist, die Seitenlichter höher als das Toplicht an- 
zubriogen, hält der Hamburger Nautische Verein eine Be- 
witigung dieser Unklarheit durch einen entsprechenden Zusatz 
der eine Einschaltung für sehr notwendige. — Der Verein 
bringt in Anregung, diese Angelegenheit zugleich von der Com- 
mission, welohe zur Berathung der »Lichterführung der Fischerei- 
führzeuges zusammentritt, mit verhandeln zu lassen. 
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Wenn sich hiergegen seitens der Mitglieder kein Einspruch 
bis zum 10. Mai erhebt, wird dies meinerseits als Vorbereitung 
für eine Beschlussfassung des Deutschen Nautischen Vereins 
zugelassen werden. 


III. Ausrüstung der Kauffahrteischiffe mit Hülfsmitteln 
zur Krankenpflege. Von dem Vorsteheramt der Kaufmann- 
schaft zu Königsberg wurde auf dem letzten Vereinstag der 
Antrag gestellt über die Bestimmungen einer preassischen 
Polizeiverordaung vom 17, Mürz 1899, betreffend die »Aus- 
rüstung der Kauffabrteischiffe mit Hülfsmitteln zur Kranken- 
pflege und Mitoahme von Schiffsärztene zu verhandelo. — 
Dieser von dem Herrn Minister der geistlichen, Unterichts- und 
Medicinal-Angelegenheiten sowie dem Herra Minister für Handel 
und Gewerbe erlassenen Verordnung sind zwei Verzeichnisse 
von Arzneimitteln ete. beigegeben, die eine (I) gültig für mehr 
als zwei Mann an Bord führende Hochseefischfahrzeuge, Eis- 
brecher, Seeschlepper, Fahrzeuge gewerbetreibender Lootsen 
und anderer Seeschiffe, welche auf der Reise die Grenzen der 
kleinen Fahrt nicht überschreiten, die andere (II) gültig für 
Schiffe ohne Arzt auf Reisen ausserhalb der räumlichen Grenzen 
der kleinen Fahrt. — Das Vorsteheramt bemerkt hierzu: »Da 
diese Vorschriften (Anwendung des Verzeichnisses IT) uuter- 
schiedslos für Schiffe sowohl in grosser überseeischer Fahrt, 
in der grossen wie in der kleinen europäischen Fahrt gelten, 
so werden durch sie diejenigen Dampfer in europäischer Fahrt, 
deren jeweilige Reisen sich nicht über die Dauer von 10 Tagen 
erstrecken, in erheblicher Weise belästigt. Bei derartigen 
kurzen Reisen werden die vorgeschriebenen Arzneien, abge- 
seben von den ganz einfachen bekannten Hausimitteln, sofera 
kein Schiffsarzt vorhanden ist, kaum jemals zur Anwendung 
kommen. Denn sollte auf einem solchen Dampfer, der nur 
eine Reise von etwa einer Woche Dauer vor hat, eine ernst- 
hafte Krankheit ausbrechen, oder ein bedenklicher Unfall sich 
ereignen, so wird zweifellos der Capitän den nächsten Hafen 
anlaufen, um den Patienten einem Hospital zur ärztlichen 
Behandlung zu übergeben, Die Capitäne werden ihrerseits trotz 
der vorhandenen Gebrauchsanweisungen bei so kurzen Reisen 
die meisten der in Verzeichniss Il aufgeführten Medikamente 
wegen ihrer zu geringen Kenntniss der Anwendung und Wirkung 
und zumal wegen ihrer ungenügenden Kenntniss des Krankheits- 
zustandes des Patienten doch kaum selbst anwenden. Für 
Dampfer io aussereuropäischer Fabrt oder in solchen europäischen 
Fahrten von mehr als ca. 10 Tagen voraussichtlicher Reisedauer, 
sowie auch für die langsamer fahrenden Segelschiffe mögen die 
Vorschriften wobl angebracht sein, für Dampfer sind sie es 
sicht. — Den Rhedereien solcher Dampfer erwachsen durch 
diese Vorschriften in Folge der Revision und Erneuerung der 
Arzneimittel in jedem Jahre grössere Kosten, die unter den 
geschilderten Umständon meistens zwecklos ausgegeben werden. 
Ausserdem nimmt die Revision, Erneuerung und Ergänzung 
der Hülfsmittel geraume Zeit in Anspruch. Es ist nicht aus- 
geschlosen, dass in Folge dessen einem Schiffe, das schnell 
expedirt werden soll, noch ein erhablicher Aufenthalt erwächst, 
weil ohne die vorgeschriebenen Medikamente die Reise nicht 
angetreten werden darf. Für Dampfer in europäischer Fahrt, 
deren Reisedauer sich in der Regel über 10 Tage nicht erstreckt, 
würden u. E. die in Verzeichniss I der Polizeiverordaung auf- 
geführten Arzneimittel genügen.« 


Der Antrag wurde nicht rechtzeitig genug gestellt um auf 
dem Vereinstage verhandelt werden zu können. Auf letzterem 
wurde beschlossen, die Angelegenheit durch Rundschreiben zu 
erledigen. 

Die Mitglieder ersuche ich, sich über diesen Antrag zu 
äussern, und die nichtpreussischen Mitglieder mir ebenfalls mit- 
zutbeilen, ob auch in anderen Bundesstaaten ähnliche Ver- 
ordnungen erlassen sind. 


IV. Deutsohe Seekarten. Dem Reichstag habe ich, wie 
mitgetheilt, in einer Eingabe vom 8. December v. Js. die Bitte 
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ausgesprochen, derselbe möge für die Bearbeitung deutscher 
Seekarten für alle Meerestheile in jedem Jahre eine bestimmte 
Summe festsetzen. In den Verhandlungen der Budget - Com- 
mission hat dieser Wunsch erfretlicher Weise Unterstützung 
gefunden und ist die Einstellung einer hezüglichen Forderung 
in den nächsten Etat befürwortet. Hiernach darf der Hoffnung 
Ausdruck gegeben werden, dass diese Angelegenheit sich dem 
Wunsche der practischen Seeleuts gemäss in nationalem 
Interesse entwickeln wird. 


V. Verschiedene Mitthellungen. 1. Von dem Kaiserl. 
Statistischen Amt sind mir dankenswerther Weise Sonder- 
abdrücke der Vierteljahrshefte zur Statistik des Deutschen 
Reichs zugegangen, enthaltend Arbeiten über »den Bestand der 
deutschen Kauffahrteiflotte am 1. Januar 1900 und die Bestands- 
veränderungen im Jahre 1899«, die » Verunglückungen deutscher 
Seeschiffa in den Jahren 1898 und 15%: und odie Schiffs- 
unfälle an der deutschen Küste während des Jahres 189%. — 
Den Mitgliedern konnte ich je ein Exemplar dieser Sonder- 
abdrücke zu stellen. 

2. Von der Direction der Deutschen Seewarte, welcher 
die Nautik so viele werthvolle Arbeiten verdankt, werden seit 
dem 1. Januar ds. Js. allmonatlich Karten veröffentlicht, be- 
nannt »Nordatlantische Wetterausschau<, welche für den be- 
sonderen Gebrauch der Oceandampfer bestimmt sind und alles 
für die Fahrt über den Nordatlantischen Ocean Wissenswerthe 
enthalten, Diese Karten sollen durch die Hauptagenturen der 
Seewarte unentgeltlich zur Vertheilung kommen. Die Direction 
der Seewarte beabsichtigt, diese zunächst iu Schwarzdruck 
erscheinenden Kaiten später in Buntdruck herauszugeben, was 
Jeren Gebrauch jedenfalls erleichtern wird, 

Weiter ist von der Direction der Seawarte vor kurzer Zeit 
schon die 2. Auflage des Handbuchs Südküste Irlands tad 
Pristol- Canal herausgegeben, wodurch die erste Ausgabe von 
1895 nebst ihren Nachträgen aufgehoben wird, da diese zweite 
Auflage als eine ganz neue Arbeit zu bezeichnen ist. 


Der Vorsitzende des Deutschen Nautischen Vereins. 


Sartori. 
Auszüge 
aus 
Geschäftsberichten verschiedener Rhedereien. 
(1900.) 


Fortsetzung von Seite 187.) 





XXI. Hanseatische D.-Ges. Lübeck. 

Actiencapital: .# 187000; Reingewino: .# 75216. 
Nach Abschreibungen, Tantiemen, Ueberweisungen kommen 
A 7500, gleich einer Dividende von 4 pCt. zur Vertheilung. 
Die Dividenden der drei letzten Jahre betrugen 5, 7, 10 pCt. 

Wie aus der Abrechnung hervorgeht, haben die Schiffe 
durchweg gute Frachtresultate geliefert, was aber nicht darauf 
zurückzuführen ist, dass immer ein reichliches Angebot von 
Ladung zur Verfügung stand, vielmehr haben wir dieses 
günstige Resultat ausschliesslich dem Umstande zu verdanken, 
dass wir mit vieler Mühe einen umfangreichen neuen Frachten- 
Tarif für unsere Linie nach Russland ausarbeiteten, hier die 
bisherigen Raten ermässigend, dort sie erhöhend, je nachdem, 
unter systematischer Berücksichtigung der für die verschiedenen 
Waarengattungen nach Art und Herkunft bedingten ver- 
schiedenartigen Behandlung. Die in unserem Bericht vom 
Jahre 1899 ausgesprochene Hoffaung auf einen regen Getreide- 
import von den russischen Üstseehäfen hat sich für das vor- 
liegende Berichtsjahr leider nicht bewahrheitet, ebenso wenig 


die an die Eröffnung des Elbe-Trave-Canals geknüpft 
Hoffnungen. Die letzteren dürften aber vielleicht im kommenden 
Jabre weiter ausreifen, denn es sind Anzeichen dafür vor- 
handen, dass sich das Geschäft nach und von der Überelte 
doch nach und nach wesentlich zu Lübecks Gunsten ver- 
schieben wird. Sehr beeinträchtigt wurde das an sich sonst 
günstige Resultat besonders durch die ausserordentlich hohen 
Preise für Buokerkohlen, welche eine ungeahnte Höbe er- 
reichten. Auch Lohnerhöhungen der Schiffsbesstzungen machten 
ihren Einfluss geltend. 


Von nachstehenden Rhedereien haben wir keinen Geschäfts- 
bericht erhalten, desshalb folgt nach der Tagespresse nur ihre 
Abrechnung. 


Rhedere! „Visurgis" A.-Ges., Bremen. 
Actiencapital: „# 1950000; Betriebsgewinn: „4 342141, 
Dividende: .#4 175000 = 9°/,; Dividende der 3 letzten Jahr» 
8, 8, 0. 
as Nord-Ostsee-Rhederei, Hamburg. 
Actiencapital: .# 1215000; Betriebsgewinn: „4 160583; 
Dividende: „# 48600 = 4°/,. Die Dividenden der drei letzten 
Jahre: 10, 6, 4 püt. 
Neus Dampfer-Compagnie, Kiel. 
Actiencapital: .4 1000000; Reingewinn: „# 750), 
Dividende: .4 40000 = 4",. Die Dividenden der drei letzten 
Jahre: 6, 5, 5 pCt. 
Rhederei von J. Tidemann & Co., Bremen. 
Actiencapital: .4 700000. Dividende: .4 105000 = 15%. 
Die Dividenden der drei letzten Jahre: 4, 8, 8'/, pCt. 
Schloppsohiffabrts-Ges. „Unterweser“, Bremen. 
Actiencapital: .4 2000000; Betriebsgewinn: „4 219876; 
Dividende: # 80000 == 4%. Die Dividenden der 3 letzten 
Jahre: 6, 7, 7 pCt. 





Reichs-Oberseeamts-Verhandlungen. 


Unfail des Kieler Dampfers „St. Georg", der am 22. Jali 
v. J. frük um 7 Uhr bei Cap Hatteras gestrandet ist. Das 
Flensburger Seeamt hatte wohl erkannt, dass Schiffer Heng:- 
bach den Unfall dadurch verschuldet hatte, dass er es unter- 
lassen, das Loth zu gebrauchen, beliess ihm aber dennoch das 
Patent, während der Reichscommissar Patentent- 
ziehung beantragt hatte. Der Dampfer war auf einer 
Reise von Daiquiri nach Chester. Er befand sich am 21. Juli 
Mittags auf 32° 6° N. und 75° 34° W. In Anbetracht dessen. 
dass er schon früher einmal bei Cap Hatteras eine starke 
Stromversetzung nach Osten beobachtet hatte, nahm der Capitäu 
seinen Curs auf N'/,W. Nach Verlauf von 17'/, Stunden, 
Fahrt, bei welcher 160 Seemeilen zurückgelegt wurden, b+ 
merkte Hengsbach rechts voraus Land und schätzte sich much 
ca. 20 Seemeilen davon entferut. Die Stromversetzung &- 
kennend, änderte er nunmehr seinen Curs von N'/,W auf Ost 
und bekam so nach einer halben Stunde auch den Feuertburm 
von Cap Hatteras in Sıcht, dessen Abstand er auf 6 Seemeilen 
schätzte. Er änderte darauflin seinen Curs um weitere 
4 Strich und fuhr in diesem Curse weiter, bis um 7 Ube das 
Schiff auf Grund stiess, ohne jedoch besonderen Schaden ge- 
nommen zu haben. Anfangs war jedes Bemühen, das Schiff 
abzubekommen, vergebeus, und erst gegen 12 Uhr Mittags ge- 
lang es, dasselbe wieder flott zu bekommen, so dass es seinen 
Bestimmungsort erreichen und die Ladung löschen kosnte. 
Nach der Ueberzeugung des Schiffers muss ibn der Strom 
direct auf Land zu gesetzt haben. Er wusste wohl, dass das 
Wasser bei Cap Hatteras niedrig ist, und es sei ihm auch auf- 
gefallen, dass er trotzdem Land in Sicht hatte; auch wusste 
er, dass er hüchstens bis auf 12 Faden Wasser sich näher 


darf, Gelothet bat Hengsbach nicht, weil er genau gewusst 
haben will, wo er sich befand. Die Karte habe er erst nach- 
trighch eingesehen. Der Reichscommissar rechtfertigte seine 
Beschwerde gegen den seeamtlichen Spruch in eingehender Weise. 
Nach Darlegung der eınzelnen Handlungen. welche der Schiffer 
Hengsbach auf seiner Fahrt vorgenommen, tadelte der Reichs- 
commissars in besonders scharfer Weise, dass er das Loth 
uicht gebraucht. Diese Unterlassung sei gerade in diesem 
Falle als ein besonders grober Mangel an Sorgfalt und als ein 
onentschuldbarer Leichtsinn anzusehen, da Hengsbach die Ge- 
fübrlichkeiten jener Untiefen genau bekannt waren. Er hatte 
Cap Hatteras nicht nur verschiedene Male passirt, sondern er 
will auch die Segelanweisungen. die vor der unvorsichtigen 
Anväherung an die Diamond Shoals eindringlichst warnen, ge- 
lesen und gekannt haben. Insbesondere will er gewusst haben, 
dass zu Zeiten ein Strom von drei bis fünf Seemeilen Stärke 
über die Untiefen binwegsetzt und dass man, von Süden 
kommend, sich den Untiefen höchstens bis zu einer Wasser- 
tiefe von 12 Faden nähern darf, mithin, dass bei der An- 
eäberung das Loth gebraucht werden muss. Der Schiffer hat 
aber auch unterlassen, weder den Leuchtthurm von Cap 
Hatteras ständig in Peilung zu halten, noch um 6*, Uhr nach 
dem Insichtkommen des Leuchtschiffes eine Kreuzpeilung von 
diesem und dem Leuchtthurm vorzunehmen. Er hat sonach 
wider besseres Wissen alle und jede Vorsicht bei der Navigirang 
ausser Acht gelassen, so dass ihm die selbstständige Führung 
eines Schiffes fürderhin nicht mehr anvertraut werden darf. 
Der Schiffer betonte nur, dass er sehr starken Ausguck ge- 
halten und bemüht war, aus dem Loch, in das er unvor- 
sichtiger Weise gerathen, wieder herauszukommen. Er war 
zudem sehr angestrengt, da er neben der Pflege des kranken 
Vapitäns auch noch eine völlig unzuverlüssige Mannschaft an 
Bord hatte. Der Vorsitzende verkündete nach gepflogener 
Berathung, dass das Oberseeamt den Spruch des Flens- 
burger Seeamts dahin abgeändert habe, dass es dem Schiffer 
Hengsbach das Patent als Schiffer entzog. Die 
Begründung des Spruches lehnte sich ziemlich eng an die Aus- 
führungen des Reichscommissars an, bervorhebend, dass es die 
Pflicht des Schiffsfübrers gewesen wäre, von den Hilfsmitteln, 
welche die nautische Wissenschaft biete, sorgfältig Gebrauch 
zu machen. Es hätte dies obne Schwierigkeiten bewerkstelligt 
werden können. Das Verschulden des Schiffers sei so schwer, 
dass ihm die Befugniss, als Schiffer zu fahren, nicht ferner 
belassen werden könne. 


Schiffbau. 


Bananfträge. 

Die Rhedereifirma H. C. Horn, Schleswig, beauftragte die 
Schiffswerft von Schömer & Jensen in Tönning mit dem Bau 
zweier Stahlfrachtdampfer von 1450 T. bei einem Tiefgang 
von 14° 9” engl. Die Dimensionen sind: 223 X 33 X 16". 
Die Maschinen sollen 550 Pferdestärken indiciren und den 
Dampfern eine Geschwindigkeit von 9", Knoten im beladenen 
Zustande verleihen. 


Stapelläufe. 

Der auf der Schiffswerft und Maschinenfabrik A.-G., 
Steinwärder, für die Bugsirfirma Petersen & Alpers, G.m. b. H., 
neuerbaute Bugsir- und Bergungsdampfer »Wilhelmine« ist 
am 24. April zu Wasser gelassen. 


. 
” “ 
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Probefahrten. 

Am 27. April machte der auf der Werft des »Bremer 
Vulkane für die Dampfschiffahrts-Gesellschaft »Argo«, Bremen, 
neu erbaute Dampfer »Bingen : seine erste Probefahrt. Dieses 
Schiff hat folgende Abmessungen: 20 X 33X 17. Trag- 
fähigkeit 1700 T. Auf der Probefahrt wurden $20 Pferde- 
stärken indieirt, wobei das Schiff 10 Knoten lief. Die Probe- 
fahrt dehnte sich bis zum Aussenweserfeuerschiff aus vnd ver- 
lief tadellos. 


Vermischtes. 


Die Deutsche Ostafrika-Linie hat am 15. April die in 
dem vorjährigen Subventionsvertrage vorgesehenen regel- 
mässigen Rundfahrten um Afrika in westlicher und östlicher 
Richtung aufgenommen. Die fortdauernden kriegerischen Ver- 
wickelungen in Südafrika und die damit verbundenen Verkehrs- 
störungen in den caplindischen Häfen treten der fahrplan- 
mässigen Durchführung dieser Rundfahrten jedoch hemmend 
in den Weg, sodass sich für die nächste Zeit eine Theilung 
der Rundfahrten in zwei getrennte Linien als nothwendig er- 
wiesen hat. Dem Bundesrath ist daber ein Antrag zum 
Subventionsvertrage mit der genannten Gesellschaft zugegangen, 
der Folgendes bestimmt: 


»Auf Grund besonderer Vereinbarung können vorüber- 
gehend an Stelle der im Artikel 1 unter a des Vertrages 
vom 21, Juni 1900 vorgesehenen zweiwöchentlichen Rund- 
fahrten um Afrika zwei vierwöchentliche Fahrten, eine Ost- 
linie und Westlinie eingerichtet werden, von denen jede die 
Aus- und Heimreise auf einer und derselben Seite Afrikas 
ausführt. Die beiden Linien müssen sich mit ihren End- 
punkten erreichen und mit sämmtliehen unter a genannten 
Häfen eine regelmässige Postdampfer-Verbindung herstellen. 
Für die Dauer einer solchen Vereinbarung kann für aus- 
hülfsweise zu verwendende Schiffe die in Artikel 2, Abs. 2 
des Vertrages vorgesehene geringere Fahrgeschwindigkeit 
auch dann zugelassen werden, wenn die Schiffe nicht bereits 
vor dem 1. April 1900 in die ostafrikanische Postdampfer- 
linie eingestellt waren. 


Die Arbeiten an den neuen Pieranlagen, die der Nord- 
deutsche Lioyd in Hoboken (Newyork) an Stelle der früheren, 
durch den farchtharen Brand am 30. Joni v. J. zerstörten 
Bauten errichtet, sind durch ununterbrochene, eifrige Thätigkeit 
in den letzten Monaten so gefürdert worden, dass einer der 
drei neuen Piers bereits Ende v. Mts. in Betrieb gegeben ist. 
Die neuen Anlagen, die an Stelle der alten Holzbauten ent- 
stehen, versprechen nicht blos die schönsten und bequemsten 
der Welt zu werden, sondern sind auch so sicher gegen elementare 
Ereignisse, wie die moderne Technik überhaupt zu schaffen im 
Stande ist. Der Gesammtplan der Neuanlagen ist folgender: 
Längs der Wasserfront am Hudson River wird aus Granit und 
Cement eine 900 Fuss lange Seemauer errichtet, auf der das 
Hauptgebäude zu stehen kommt, das nur aus Stahl, feuerfesten 
Ziegeln und Cement hergestellt wird, also absolut feuersicher 
ist, Das untere Stockwerk dieses Gebäudes wird zur Unter- 
bringung der Waaren, das obere Stockwerk nur für den Passagier- 
verkehr dienen. Für letzterev werden alla Bequemlichkeiten 
und Sicherheitsmaassregeln der Neuzeit in Anwendung gebracht, 
so dass sowohl die Passagiere als die sie in Empfang nehmenden 
oder zur Abfahrt begleitenden Freunde und Angehörigen die 
weitestgehenden Wünsche befriedigt finden werden. Von dieser 
Hauptanlage aus erstrecken sich in den Fluss hinein drei grosse 
Piers, die eine Länge von annähernd #00 Fuss und eine Breite 
von SO— I) Fuss erbalten. Diese Piers bekommen wegen des 
Untergrundes und wegen der an ihnen anlegenden Sclinell- 
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dampfer nicht einen Unterbau von Stein, sondern von Holz- 
pfählen, die durch Verschalung mit eichenen Planken und durch 
Betonauflage gegen Feuer geschützt sind. Die Pierbauten ruhen 
auf Säulen von Stahl und Cement und haben Seitenwände von 
Holz, das auf beiden Seiten mit Blech überzogen ist. Um zu 
verhindern, dass ein an bestimmter Stelle ausbrechendes Feuer 
über die ganzen Baulichkeiten sich verbreite, sind die Gebäude 
durch Feuermauern, welche mit Feuerthüren versehen sind, 
in einzeloe, feuersicher von einander abgeschlossene Ab- 
theilangen eingetheilt. und zwar das Hauptgebäude durch fünf 
Feuerwände in 6, die 3 Piersgebäude durch je 2 Feuerwände 
in je 3 Abtheilungen. Ausserdem werden überall in den Neu- 
bauten zum Schutze gegen Feuersgefahr automatische Spreng- 
„pparate, Hydranten und automatische Feuermelder angebracht 
werden. Die neuen Hafenanlagen, bei denen alle Fortschritte 
der modernen Bautechnik berücksichtigt worden sind, bieten 
also für die Sicherheit und Bequemlichkeit der Passagiere wie 
für die Sicherheit der Waaren und des Materials die denkbar 
beste Gewähr. (W.-Z.) 


Meldepflicht für Schiffe aus Nachbarländern in Dänemark. 
Durch eine Bekanntmachung des dänischen Justizministeriums 
vom Mai v. J. wurde bestimmt, dass kein Fahrzeug, das vom 
Auslande kommt oder Persoven oder Güter von einem solchen 
Schiffe übernommen hat, ausser im Fall der Noth andere 
Personen als den Führer des Schiffes an Land setzen darf. 
Dieser bat sich ia den Städten bei dem von der Quarantäne- 
commission zur Entgegennahme solcher Anzeige Bestimmten 
zu melden, sonst bei der Polizeibeborde. Er empfängt alsdann 
eine schriftliche Bescheinigung (Praktika) zum Verkehr mit dem 
Lande mittels eines unentgeltlich ausgestellten Gesundheits- 
scheines. Letzterer wird von der Aufsichtsbehörde ertheilt, 
wenn der Schiffsführer die Erklärung abgegeben hat, dass sich 
keine an ansteckende Krankheiten leidende Personen an Bord 
befinden oder Leichen von Personen, die an solchen Krankheiten 
gestorben sind. Ist dies der Fall, so hat ein Arzt eine Unter- 
suchung anzustellen, worauf die weiteren Maassregelu bestimmt 
werden, deren Ausführung von der Polizeibehörde zu über- 
wachen ist. Von diesen allgemeinen Bestimmungen sind durch 
weitere Bekanntmachung vom December 1900 die regelmässig 
verkehrenden Dampfschiffe, Kriegsschiffe, Lootsen- und Zoil- 
fahrzeuge, Schleppdampfschiffe und kleineren Fahrzeuge aus- 
geschlossen, Dampfer in regelmässiger Fahrt, die aus dem 
Auslande kommen oder auf See Personen oder Güter von 
solchen Schiffen übernommen haben, sind von dieser Melde- 
pflicht befreit, wenn die Führer dieser Schiffe beim Anlegen 
am Ladungsplatze und vor dem Verkehr mit dem Lande der 
Polizeibehörde schriftlich und auf Ehre und Gewissen erklären, 
dass sich keine an ansteckenden Krankheiten leidenden Per- 
sonen oder Leichen von solchen an Bord befinden. Befinden 
sich solche Personen oder Leichen an Bord, so dürfen diese 
Fahrzeuge die gesunden Passagiere an Land setzen, doch hat 
der Führer unverzüglich Meldung zu machen, namentlich ehe 
Kranke oder Leichen an Land gebracht worden sind, Diese 
Erleichterungen treten nicht ein, wenn die betreffenden Schiffe 
aas Häfen kommen, wo Pest, asiatische Cholera, gelbes Fieber, 
Jysenterie, exanthematischer Typhus oder Kinderblattern ge- 
herrscht haben. Für Kriegsschiffe, die einen Arzt an Bord 
haben, fällt die vorgeschriebene Untersuchung fort, wenn von 
dem Schiffsarzt dem untersuchenden Arzt die erforderlichen 
Aufkläruugen gegeben werden. 

Die Führer von Lootsenfahrzeugen, Zollkreuzern, Schlepp- 
dgampfern, Fischerböten und Biten unter 12 Tons bleiben von 
der Meldepflicht befreit, wenn sie keine Passagiere an Bord 
führen, 


Prüfungswesen. Am Freitag, den 17. Mai, beginnt in der 
Navigationsschule zu Rostock eine Prüfung zum Schiffer auf 
grosser Fahrt und zum Seesteuermann. Anmeldungen nimmt 
der Navigationsschul-Director Herr Dr. Soeken entgegen. 


Pensionscasse der Hamburg-Amerika Linie. Die Hamburg. 
Amerika Linie hat für ihre Angestellten seit 1858 eine Invalides-, 
Witwen- und Waisen - Pensionscasse begründet, die auch im 
letzten Jahre wieder beträchtliche Fortschritte gemacht bat 
Die Zahl der Mitglieder ist von 873 auf 1094 gestiegen, du 
Vermögen auf 1582937 Mark angewachsen. Gegenwärtig sind 
20 Invaliden, 47 Witwen und 41 Waisen Pensionäre der Cass. 


Kleine Mittheilungen. 


Wir verweisen unsere Leser noch besonders auf die im 
Inseratentheil erlassene Bekanntmachung der Deputation für 
Handel und Schiffahrt, der zu Folge an der Hamburger 
Navigationssohule vine Lehrkraft eingestellt werden sil, 
die eine mehrjährige Dienstzeit als Schiffsführer nac- 
weisen kann. 





Vereinsnachrichten. 


Nautischer Verein zu Hamburg. 

Schlusscommers am 27. April. Das Fest verlief programm 
mässig zur allgemeinen Zufriedenheit und entsprach den Er- 
wartungen der Mehrzahl! seiner zahlreich erschienenen Theil- 
nehmer. Saal und Tafel waren geschmackvoll decorirt, der 
erstere mit National- und Rhedereiflaggen. die andere mit ciner 
grossen Auswahl warmer und kalter Speisen, dazwischen Blatt. 
gewächse und Weinfiaschen. Herr Dir, Mathiessen brachte ein 
Hoch auf den Kaiser aus, Herr Dir. Meyer auf den bam- 
burgischen Senat; beiden Toasten folgten entsprechende Lieder. 
Dann sprach Herr Dr. Antoine-Feill auf den Verein, Herr 
Dir. Dr. Bolte auf die Gäste. Auch nach diesen »Hachs« 
wurden Lieder gesungen, selbstgedichtete. Man hatte ver- 
schiedene Mitglieder im Verdacht; der wirkliche Dichter blieb 
unerkannt. Nach diesen officiellen Reden machte sich nach 
und nach bei recht vielen Festtheilnehmern das Bedirfoiss 
geltend, ihre Gedanken der Allgemeinheit in geeigneter Weise 
zugänglich zu machen. Ein Toast folgte dem anderen. Gagen 
Mitternacht trat eine Störung im Redestrom ein; viele Herren 
begaben sich nach Hause. Der Rest, so wird erzählt, sol! 
noch sehr lange an verschiedenen Orten gewirkt haben. 





Sprechsaal. 


(Obne Verantwortlichkeit der Redaction.) 


(Eingesandt.) 


Die hamburgische Bürgerschaft hat am 24. April in zweiter 
Lesung einen Antrag des Senats, betr. die Anstellung eines 
zweiten Hafeninspectors, angenommen, nachdem in längerer 
Discussion andere Anträge abgelehnt waren. Ueber die 


ye 





Regelung dieser Angelegenheit bin ich umsomehr erfreut, ais 
auf Grund des Berichtes, den der Hafeniuspeetor über seine 
Thiätigkeit des abgelaufenen Jahres erstattet hatte, an dieser 
Stelle zuerst die Forderung nach einer geeigneten Kraft zur 
Unterstützung des vielbeschäftigten Beamten gestellt wurde. 
Wie den Lesers erinnerlich sein dürfte, hiess es im Bericht 
an einer Stelle, »der Revisionsdienst habe auf Kosten der 
Bureauthätigkeit eingeschränkt werden müssen.e — Interessant 
war der Meinungsaustausch in der Bürgerschaft über die an 
einen zweiten Hafeninspector zu stellenden Anforderungen, mit 
Kücksicht auf praktische Erfahrung und Vorbildung. Der einzige 
Soeisldemokrat im Bunde mit den beiden Antisemiten glaubten 
in Hafenarbeitern die Eigenschaften zur Ausübung des verantwort- 
lichen Amtes genügend verkörpert zu sehen. Einen Capitän — wie 
er vom Senat für diesen Posten beabsichtigt wird — halten sie 
deshalb für ungeeignet, weil er seine Kräfte schon auf See 
atgenatzt habe und weil ihm die wünschenswerthe Erfahrung 
in Losch- und Ladearbeiten nicht in dem Maasse zur Ver- 
fügung stehe, wie einem Arbeiter, der täglich damit beschäftigt 
sei. Die erste Aensserung ist nicht unbeantwortet geblieben. 
Mit der Bemerkung, dass eine jüngere Kraft in Aussicht ge- 
nommen sei, wurde sie aus der Welt geschafft. — Aber auf 
die zweite Behauptung scheint die entsprechende Antwort nicht 
gefallen zu sein. Soweit ich die Sachlage aus eigener im 
Lisch- und Ladewesen erworbener Erfahrung zu beurtheilen 
vermag, eignet sich ein einfacher Schauermann, so geschickt 
er auch als ausführendes Organ mit dem Detaildienst in seinem 
besonderen Ressort vertraut sein mag, aus verschiedenen 
Gründen nicht ohne Schulung zu den Functionen eines Be- 
amten, von dem mehr als alles Andere ein weitschauender 
Blick gefordert werden muss. Es ist bekannt, dass sich 
tüchtige Arbeiter lange nicht immer zu Vorgesetzten eignen. 
Selbst zu arbeiten oder die Arbeit Anderer zu beaufsichtigen, 
sind schon zwei Dinge, die das Vorhandensein ganz ver- 
shiedener Eigenschaften voraussetzen. Handelt es sich nmu 
gar — während Lösch- bezw. Ladearbeiten verrichtet werden 
— um die Beurtheilung, ob der Arbeitgeber dem Arbeiter 
gegenüber alle diejenigen Vorsichtsmaassregeln getroffen hat, 
wie sie zur Verhütung von Unfällen laut Vorschrift gefordert 
werden, dann werden an einen mit solcher Controlle beauf- 
tragten Maun Anforderungen gestellt, denen er nur zu eut- 
sprechen vermag, wenn er dieser Aufgabe einigermaassen vor- 
bereitet gegenübersteht. D. h., wenn er die Unfallverhütungs- 
vorschriften der See-Berufsgenossenschaft nicht nur kennt, 
sondern sie auch richtig anzuwenden weiss. Und hierzu dürfte 
Jemand, der als Capitän oder Schiffsofficier Jahre lang nach 
den Vorschriften im verantwortlichen Sinne handelu musste, 
geeigneter sein, als ein Schauermann, der diese Vorschriften 
aur immer im Interesse der Sicherheit seiner eigenen Person 
angewandt sah. Auf die Autoritätsfrage, welche ja auch in der 
Bürgerschaft angezogen wurde, will ich garnicht mal eingehen. 





Eingesandt. 


Zu dem Beschluss der Hamburgischen Bürgerschaft, betr. 
die Cebersiedelung des Seemannsamtes aus dem Seemanns- 
haus nach der Admiralitatstrasse, schreibt ein Leser: 

Man mag alle möglichen und unmiglichen Ursachen ais 
event. Grund für diesen Entschluss geltend machen, unver- 
ständlich bleibt er doch, wenigstens in Seemannskreisen. Haben 
die Herren, denen wir die Verlegung des Seemannsamtes nach 
der Admiralitätstrasse zu danken haben, an den Einfluss der 
Menschenansammlung auf den Strassenverkebr gedacht, wenn 
beispielsweise — was ein gütiges Schicksal verbüten möge — 
ein Strike vorherrscht? Die Admiralitätsstrasse ist dann ein- 
fach blockirt oder nur durch Gewaltmaassregelu passagefrei zu 
halten. Aber auch unter gewöhnlichen Umständen, werden 
unliebsame Menschenansammlungen stattfinden. Ueberall, wo 
man auch binhört, findet man die Idee unverständlich. Die 
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jetzige Lage des Seemannsanıtgebäudes, unser abseiten allen 
Verkehrs gelegenes Seemannshaus, ist doch so ausgezeichnet, 
das m. E, der Zweck des ganzen Seemannshauses schon 
erbracht ist, wenn jene Behörde dort allein installirt wäre. 
Jedoch was nützt es, heute darüber zu sprechen, die Sache ist 
ja unabäuderlich festgestellt. Ich habe mir die obige Be- 
merkung auch nur erlaubt, weil ich schon bei Zeiten auf die 
Unzuträglichkeiten aufmerksam machen möchte, die zweifellos 
später eintreten werden. R. 





Briefkasten. 


Wird von einem neu anzustellenden Capitäu der deutschen 
Handelsmarine ein Ausweis über Staatsangehörigkeit verlangt? 
event, von welchen Rhedern? 


Nach dem Gesetz — und darum kaun es sich doch nur 
handeln — ist ebenso wie jeder Deutsche auch jeder Ausländer, 
sofern er über einen deutschen Befahigungsnachweis zur 
Ausübung des Steuermanns- und Schiffergewerbes für grosse 
Fahrt verfügt, zu solchen Dienstleistungen auf deutschen Schiffen 
berechtigt, die durch seine Certificate bedingt sind, also auch zur 
Führung eines deutschen Schiffes. Ob und welche Rhedereien 
beim Engagement eines Schiffsführers einen Nachweis über 
dessen Staatsangehörigkeit verlangen und event. von dieser 
Auskunft die Anstellung abhängig machen, ist eine Angelegen- 
heit rein privater Natur. Weil die Anschauung hierüber absolut 
individuell ist, können wir den zweiten Theil der Frage nicht 
beantworten. D. R. 





Kaiser Wilhelm-Canal. 





Betriebs-Ergebnisse im Monat März 1901. 
(Mitgetheilt durch Gläfcke & Hennings, Schiflamakler, 
Brunsbüttelkoog-— Hanıburg-- Holtenan.) 

(Nach Ermittelunren des Kaiserl, Canalamt= Kiel.) 





Es passirten den Canal in beiden Richtungen: 
Dampfer mit eigener Kraft 201 mit 202 498 N 
do.  geschleppt 7OL mit 202 428 N.-R.-T, 


Segler, geschleppt oder mit 





eigener Kraft........... 915 » 30420 » 
Leichterfahrzeuge......... 107 » 19523 . 
Zus. 1723 » 252350 > 


Von den Dampfern fuhren unter 


deutscher Flagge 560 Fahrzeuge mit 136 129 N.-R.-T. 
britischer > 17 » » 13035 > 
danischer a 72 2 » 28795 : 
schwedischer E 28 » , 5574 > 
norwegischer » 15 B » 9.088 » 
französischer 2 - , s —_ , 
russischer incl.Finn. > 4 » ’ 4 064 , 
div. Flaggen ’ 5 » > 2203 > 


Es hatten einen Tiefgang 


von weniger als 5,9 m.... 1701 Schiffe 
6 m bis 8,5 m ....... 3 » 


Die durchschnittliche Fahrzeit betrug: 
für Dampfer mit 0,.1—5.4 m Tiefgang: 9 Std, 12 Min. 


> ry > 5 5—6¥ ’ 2 12 > 33 D 
> 2 » FO-85 » > — > — o» 
» Schleppziige................6.0. 22 5 ST > 
Die Abfertigungszeit in den Endschleusen 


betrug: in Brunsbüttel eingehend: 24 Min. 
ausgehend: 17 = 
eingehend: 17 > 
ausgehend: 13 > 


Es passirten bei electrischer Beleuchtung: 


ın Holtenau 


während weniger als der halben Fahrzeit..... 220 Fahrzeuge 
» der halben oder eines grösseren Theiles 
der Fabrazeit............60.5-. 253 s 


Betriebserschwerender Nebel herrschte an 10 Tagen. 
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Verband Deutscher Seeschiffer-Vereine. 


Verein Deutscher Seeschiffer 
zu Hamburg. 
(Geschäftsführender Verein, 
Steinhöft | 
Seeschiffer-Verein „Weser 
in Bremerhaven, 


Seeschiffer-Verein „Stettin“ 
in Stettin. 








Schiffer-Gesellschaft 
in Lübeck, 





Verein 
Flensburger Seeschiffer 
in Flensburg. 











Der Verein Deutscher Seeschiffer zu Ham- 
burg giebt hierdurch seinen Mitgliedern, sofern sie 
nicht der am 24. April abgehaltenen General- 
Versammlung beigewohnt haben, noch ausdrücklich 
bekannt, dass der Bau eines Schifferhauses in 
Hamburg beschlossen worden ist. Die Mittel 
hierzu sollen durch Antheilscheine beigebracht 
werden. Während in der Oeffentlichkeit 
als Mindestsumme für einen Antheilschein 500 .4 
festgesetzt ist, bleibt es den einzelnen Mitgliedern 
unbenommen, geringere Summen zu zeichnen, diese 
auf einen Antheilschein zu vereinigen und dann 
ein Mitglied officiell als Gesellschafter gelten 
zu lassen. Welches grosse Interesse bisher aus 
Mitgliederkreisen dem Zustandekommen des bis- 
herigen Unternehmens entgegengebracht wird, geht 
deutlich aus dem Resultat der ersten Zeichnung in 
der am 24. April abgehaltenen Generalversammlung 
hervor. Trotz ihrer verhältnissmässig geringen Be- 
theiligung an Mitgliedern, zeigte die zur Zeichnung 
herumgereichte Liste die sehr ansehnliche Summe 
von 21 000 .4, wozu noch 10000 .4 kommen, mit 
denen sich der Verein als solcher als Gesellschafter 
betheiligen wird. Damit nun auch allen anderen 
Mitgliedern Gelegenheit gegeben wird, ihre Interesse 
durch Zeichnung einer beliebigen Summe (100 4 
ist allerdings als niedrigster Satz in Mitglieder- 
kreisen angenommen) zu documentiren, werden 
vom Verein aus gedruckte Formulare mit ent- 
sprechenden Mittheilungen an jedes Mitglied ge- 
schickt werden. Ausserdem erhält jedes Mitglied 
bereitwillig jede erforderliche Auskunft vom Vor- 
sitzenden, Steinhöft I, Redaction der »Hansa«, bei 
dem ebenso wie bei der Verlagsfirma Eckardt & 
Messtorff Listen zur weiteren Betheiligung ausliegen. 

Damit die seefahrenden Mitglieder, welche der 
Generalversammlung am 24. April nicht beiwohnen 
konnten, klar erkennen, in welcher Weise das zum 
Bau bestimmte Geld, also jede aus Mitgliederkreisen 
für diesen Zweck gezeichnete Geldsumme, Verwendung 
findet, giebt ihnen der Verein hiermit bekannt, dass 
alle Gesellschafter, d. h. alle Inhaber von Theilhaber- 
scheinen, Mitglieder einer Gesellschaft m. b. Haftung, 
nämlich der Bauherrin, werden. Gelingt es, wie 


« 


wir hoffen, das Schifferhaus in giinstiger Lage der 


Stadt errichten zu können — unter diesem Vor- 
behalt haben sich übrigens alle Mitglieder bisher 
zu Zahlungen verpflichtet — dann wird es auch 


an Restaurateuren nicht fehlen, die eine solche 
Pachtsumme zahlen, dass an eine vortheilhafte Ver- 
zinsung der eingezahlten Capitalien gedacht werden 
kann. 

Das vom Verein aus Mitgliedern ernannte, mit 
den Vorbereitungen zum Bau beauftragte Comite, 
bestehend aus dem I. Vorsitzenden und den Herren 
Bramslöw, Opitz, Peters, Reincke, wird noch ver- 
suchen vier ausserhalb «des Vereins stehende Per- 
sonen in einflussreicher Lebensstellung zur Be- 
wältigung der ihm gestellten Aufgabe zu gewinnen. 
Herr Dr. Kaemmerer, der Rechtsbeistand des Vereins. 
erklärte sich bereits in der Generalversammlung 
am 24. April auf eine Anfrage des Vorsitzenden in 
liebenswürdiger Weise zum Beitritt in das Comité 
bereit. Bis zum 12. Juni ist dem Comité Zeit ge- 
geben, sich in geeigneter Weise zu cooptiren und 
ein Memorandum zu verfassen, aus dem die Ziele 
und der Zweck des ganzen Unternehmens für die 
breite Oeffentlichkeit ersichtlich sind. Nach dem | 
genannten Datum wird der Versuch gemacht werden, 
auch weitere Kreise Hamburgs für unser Project 
dadurch zu interessiren, dass sie zum Eintritt als 
Gesellschafter oder zum Spenden einer Summe 
Geldes für den Bau ersucht werden. 

Der Verein wird später nicht unterlassen, die 
Mitglieder in geeigneter Weise vom Resultat weiterer 
Bemühungen in Kenntniss zu setzen. 





Verein Deutscher Seeschiffer zu Hamburg 
im Schiffer -Gesellschaftshaus (Eckernfirderstrasse). 


Nächste Versammlung 
am 8. Mai, Abends 8 Uhr. 
Tagesordnung: 
Mittheilungen des Vorstandes, 
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| Gellert, Bohemia, Patria, Patricia, Raises ‘Friedrich 
und z. Zt. Columbia. — Wir wünschen ihm auch 
ferner gliickliche Fahrt! Oder sollte er nach dem 
schönen Erfolge vorziehen, in Zukunft den 
gefährlichen Seemannsberuf mit dem weniger an- 
strengenden eines Couponabschneiders zu ver- 
tauschen?! Nous verrons. 











Auf dem Ausguck. 


— | 


Mit der am 10. Mai glücklich beendeten Reise | 
des Hamburger Schnelldampfers »Columbia« hat 
dessen Führer, Herr Capitän Bauer, die hundertste 
Rundreise im Dienste der Hamburg-Amerika-Linie 
zurückgelegt. Genügt schon diese Mittheilung, den Im englischen Unterhause theilte auf Inter- 
bekannten Schiffsführer aufrichtig zu beglück- | pellation eines Mitgliedes über die Befeuerung des 


wünschen, um wie viel mehr Anlass bietet sich | Rothen Meeres der Unterstaatssecretär mit, dass die 
hierzu, wenn hinzugesetzt wird, dass diese hundert | türkische Leuchtfeuerbehörde mit dem Bau von 
Reisen glücklich, ohne jeden nennenswerthen | vier Feuern von der ottomanischen Regierung 
Zwischenfall gemacht wurden. Capitän Bauer ist | beaufragt sei. Wie weit die Arbeiten fort- 
nicht nur als Seemann bekannt, der, wie man zu | geschritten, darüber blieb die Auskunft aus, wuhl 
sagen pflegt, glücklich fährt, er verfügt auch in | aber erhielt das Parlament von einer beabsichtigten 
ausgedehntem Maasse über diejenigen Eigenschaften, | Verbesserung des Ras Marschag-Feuers (in 
die unerlässlich sind, soll dieses Glück andauern. | der Nähe von Aden) Kenntnis. Die indische 
Während es ihm in kritischen Momenten, an denen | Regierung hat sich sowohl hierzu bereit erklärt, 
ganz besonders die New-Yorker Fahrt so reich ist, | wie sie auch mit der Centralregierung über die 
gewiss nicht an Ruhe und Kaltblütigkeit mangelt, | Errichtung eines neuen Feuers auf Socotra 
zeichnet er sich im Verkehr mit Passagieren durch | und über die Verbesserung des Feuers auf 
eine zuvorkommende Liebenswürdigkeit aus, die | Obstruction Point (Insel Perim) in Ver- 
ihm den Ruf eines der beliebtesten Capitäne unter | handlungen getreten ist. Das Resultat ist noch 
dem reisenden Publicum eingetragen hat. Und nicht | nicht bekannt. 

weniger als 48000 Passagiere waren seiner . . . 

Obhut anvertraut. Unter seiner Führung haben 

nacheinander gestanden die Dampfer Cyclop, Silesia, 
Gothia, Australia, California, Suevia, Hungaria, 


In den Vereinigten Staaten nehmen die meisten 
Unternehmungen, stellen wir sie in Vergleich zu 


har. 
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europäischen Verhältnissen, riesenhafte, monumentale, 
ja man möchte zuweilen sagen excentrische Formen 
an. Dreissigstöckige Häuser, Industrieunternehmen mit 
hunderten Millionen an Capital, Eisenbahnzüge mit 
rasender Schnelligkeit, Hängebrücken von gewaltigen 
Dimensionen. Nur im Betriebe der Seeschiffahrt 
suchte man bisher vergeblich nach Rhedereien und 
auch nach Schiffen, die, was ihre Grösse anbetrifft, 
mit europäischen einen Vergleich erfolgreich aus- 
zuhalten vermögen. Im Rhedereiwesen marschiren 
Packetfahrt und Lloyd an der Spitze sowohl hin- 
sichtlich des Umfangs ihrer Flotten, als mit Rück- 
sicht auf die Grösse und Schnelligkeit ihrer Schiffe. 
Nun giebt es aber ausser Schiffen noch andere 
Transportmittel zur See, nämlich Flösse und soweit 
diese in Betracht kommen, gebührt wieder den 
Ver. Staaten die Palme. Wer die Entwickelung 
der Flossbauindustrie an der Westküste der grossen 
Republik nicht kennt, macht sich ebensowenig einen 
Begriff von ihrer Ausdehnung wie von der Grösse 
und nicht minder Gefährlichkeit ihrer Producte für 
die Navigation in jenen Gewässern. Erfahrung hat 
tausendfältig gelehrt, dass selbst die bestgebauten 
Flösse einem aufgeregten Seegang keinen Wider- 
stand zu leisten vermögen, sondern in Atome zer- 
schellt als gefährlicheSchiffahrtshindernisse fahrenden 
Schiffen schun manchen Schaden verursacht haben, 
Trotz dieser Erkenntniss ist einer Werft in West- 
port am Columbia-Fluss der Bauauftrag geworden, 
ein Floss herzustellen, das 10 000 000 Fuss Lumber 
aufzunehmen im Stande ist. Hat schon diese 
Nachricht an und für sich in Assecuradeurkreisen 
unliebsames Aufsehen erregt, um wie viel mehr 
steigerte sich diese Empfindung, als verbreitet 
wurde, das Floss sei für den Holztransport zwischen 
der Westküste der Ver. Staaten und China oder 
Japan bestimmt. Man denke sich die Gefahr für 
die Schiffahrt aus, wenn ein derartig voll beladenes 


er MOSS durch Seegewalt in die Briiche geht. Bei 


solcher Vorstellung muss man kopfschiittelnd, von 
der Nutzlosigkeit überzeugt, der Bestrebungen ge- 
denken, die in dankenswerther Weise von allen 
maritimen Nationen zur Beseitigung treibender 
Wracks im Ocean gemacht werden. Was hat es 
für einen Zweck, mit viel Mühe und Kosten- 
aufwand, ein Wrack zu beseitigen, wenn statt 
seiner durch die Zerstörung eines Flosses, von der 
Grösse des projectirten, hundert ähnliche Schiffahrts- 
hindernisse mit einem Mal den Ocean für die Schiff- 
fahrt unsicher machen? Von ähnlichen Gedanken 
getragen und veranlasst durch den Bau des in 
Rede stehenden Flosses, ist ein an den Congress in 
Washington gerichteter Antrag, den Flossbau für 
überseeische Zwecke einzuschränken. Der Entwurf 
hat die Zustimmung des Senats bereits gefunden. 
Das Repräsentantenhaus scheint ihn — wenigstens 
in der laufenden Session — nicht mit gleicher 


Gunst aufzunehmen. Wie wir erfahren, ist di 
Materie einer Commission überwiesen, die nın 
schon seit Wochen ohne Resultat darüber brütet, 
Wir werden später auf das Thema wieder zurüc- 
kommen. 


Der internationale Marine-Congress 
in Monaco. 


Wie wir bereits auf Seite 158 mittheilten, 
ist vom 12. bis 15. April der erste internationals 
Marine - Congress in Monaco auf Einladung de 
Landesfürsten abgehaiten worden. Nach den 
Schilderungen der französischen Fachpresse, deren 
vornebmste Vertreter sich sehr activ an den Ver- 
handlungen betheiligt haben, hat in jenen 3 Tagen 
eine überaus glänzende und distinguirte Gesellschaft 
beisammen geweilt. Bei weitem vorwiegend war 
das französische Element vertreten; jedoch auch 
die Liste italienischer und österreichischer Theil- 
nehmer beiderlei Geschlechts weist eine gross 
Anzahl hervorragender Vertreter der Diplomaten- 
zunft und des Rhederstandes auf. Weniger zahl- 
reich scheinen Deutsche betheiligt gewesen zu sein. 
In der vom »Moniteur Maritime« veröffentlichten 
Präsenzliste finden sich nur die Namen: Fürst von 
Münster-Derneburg, preussischer Minister v. Thielen 
und Rheder O. Rickmers. Dass auch 8. M. der Kaiserden 
Congress mit Interesse verfolgt hat, ging aus einem, 
den Lesern wohl aus der Tagespresse bekannten 
Telegramm an den Fürsten von Monaco hervor. 


Der Congress wurde geleitet von Mr. Charles- 
Roux, dem hervorragenden französischen Rheder. 
Unter den behandelten Gegenständen der Tages- 
ordnung hat für deutsche Leser ein Vortrag be- 
sonderes Interesse, den Frau von Bethencourt über 
die Entwickelung deutscher Seemann» 
heime hielt. Ganz besondere Berücksichtigung 
widmete sie den Instituten in Hamburg, Bremen, 
Stettin und Kiel. Weiterhin wurden auch die in 
Sunderland, Süd Shields, Hull, London und Cardiff 
gegründeten und dort zum Nutzen unserer Ses- 
leute thätigen Heime lobend hervorgehoben. Der 
mit vieler Sorgfalt bearbeitete Vortrag fand all 
seitig sehr lebhaften Beifall. Herr Féron erweiterte 
die Ausführungen der Vorrednerin noch insofern, 
als er auf die in Frankreich von Erfolg begleiteten 
Bestrebungen der Handelskammern zur Gründung 
von Seemannsheimen näher einging und auch den 
Einfluss der Seemannshäuser in den Bereich 
seiner Betrachtungen zog. In einer Resolution 
sprach sich der Congress zu Gunsten internationaler 
Seemannsheime aus, die von Handelskammern ge 
gründet werden müssten. 


Ueber »Rettungswesen« wurde nach einem 
Referat des Herrn von Bethencourt hauptsächlieh 





am zweiten Tage verhandelt. Der Berichterstatter 
forderte internationale Strafgesetze, zur Anwendung 
‘auf alle Personen, die nach eingetretener Schiffs- 
eollision auf See unterlassen, die erforderliche Unter- 
stützung und Hilfe anzubieten. Der Congress be- 
schloss, nachdem sich noch der englische Leutnant 
z. 8. Benard an der Discussion betheiligt und das 
Rettungswesen auf grossen Passagierdampfern be- 
sprochen hatte, die Gründung eines beständigen 
Bureaus in Monaco, zur Sichtung, Sammlung und 
Verbreitung aller Nachrichten über Seerettungs- 
wesen. 

Hierauf besprach der Fiirst von Monaco die 
Motive, die ihn s. Zt. veranlasst haben, die Griindung 
eines meteorologischen Wetterbeobachtungs- 
Instituts auf den Azoren zu befürworten. 
Er wies ganz besonders darauf hin, dass die Kunde 
von atmosphärischen Störungen an der Küste der 
Vereinigten Staaten nur unregelmässig und auch 
sehr oft zu spät zu unserer Kenntniss gelangen. 
Eine durch Cabel sowohl mit den Staaten wie mit 
Europa verbundene meteorologische Station werde 
wesentlich zum schnellen Nachrichtenaustausch bei- 
tragen. Als sich der Fürst im vorigen Jahre an 
die Regierungen der hauptsächlichsten maritimen 
Staaten mit dem Ersuchen wendete, gemeinsam auf 
St. Michael (Azoren) eine Station zu gründen, war 
es der deutsche Kaiser, der als Erster der Anregung 
seino Sympatbie entgegenbrachte Dann folgte die 
Pariser Akademie der Wissenschaften. Schliesslich 
erklärte sich der König von Portugal bereit, ein 
meteorologisches Institut auf Kosten des Staates 
gründen zu wollen. Bekanntlich haben die Cortes 
im März ds. Js. die zum Bau erforderliche Summe 
bereits bewilligt. Der Congress nahm die Aus- 
fihrungen mit grossem Beifall auf und dankte dem 
Fürsten für seine seit 15 Jahren zur Vervoll- 
kommnung der wissenschaftlichen Meeres- und 
Wetterkunde geleisteten Dienste. 


Besondere Aufmerksamkeit wurde einer Aus- 
stellung farbiger Darstellungen des Meeresbodens 
verschiedener Rheden entgegengebracht. Herr 
Professor Toulet, Nancy, hatte sie im Auftrage des 
französischen Marineministeriums angefertigt, um 
Schiffen die Wahl eines passenden Ankergrundes 
zu erleichtern. 

Die Sitzungen fanden am nächsten Tage, einem 
Sonntag, durch verschiedene Ausflüge in die herr- 
liche Umgegend der Stadt eine nicht unwillkommene 
Unterbrechung. Einzelne hervorragende Congress- 
mitglieder waren vom Fürsten zur Theilnahme an 
einer kleinen Excursion mit seiner Yacht » Prinzessin 
Alice geladen, 

Am nächsten Tage wurden mehrere Vortrüge 
gehalten, u. A.: Ueber den Werth von Freihäfen, 
dänischer Capitän z. S. Munterer: die russische 
Freiwilligenflotte, Marine - Attachee der russischen 
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Botschaft in Paris, Herr Raffalowitsch; einheitliches 
internationales Betonnungs- und Befeuerungswesen, 
Ingenieur Ribitre; Wegerecht der Fischdampfer, 
Chefredacteur von Bethencourt; internationale 
maritime Gesetzgebung, italienischer Ingenieur 
Pesce; Brieftaubenpost auf See, Capt. Reynaud; 
internationale Gerichtshöfe, Capt. Augé, Vorsitzender 
des Seemannsverbandes in Havre ete. 

Der englische Delegirte, Colonel Hozier (von 
Lloyds) lenkte noch zum Schluss die Aufmerksamkeit 
des Congresses auf die Gefahr fester weisser 
Landfeuer hin, die mit electrischen gleich- 
farbigen Dampfertop- Lampen verwechselt werden 
könnten. Nach längerem Meinungsaustausch empfahl 
der Congress in einer Resolution, dass an Seeküsten 
soviel wie möglich farbige oder Blitz- oder Blink- 
feuer Verwendung finden möchten. 





Entscheidungen des Reichsgerichts 
aus dem Gebiete des Seerechts und der 
Binnenschifffahrt. 


Mitgetheilt vom Reichsgerichtsrath Dr. Sievers, 





8) Auslegung einer Policenklausel 
betr. Versicherung eines Flussschleppers. 


Ein zu Schleppdiensten auf Havel und Spree 
bestimmter Dampfer war nach den Hamburger All- 
gemeinen Seeversicherungs-Bedingungen unter Ver- 
sicherung gebracht mit folgender besonderen Klausel: 


»Andern Gegenständen vom obigen Dampfer 
direct oder indirect zugefügte Schäden, wofür der 
Herr Versicherte als Rheder, bezw. Eigenthümer 
des obigen Dampfschiffes verantwortlich gemacht 
werden kann, sind sofort stets bis zur Höhe der 
Versicherungssumme zum Vollen von der unter- 
zeichneten Assekuranz - Compagnie zu ersetzen«, 


Bei Ausführung einer Schlepperreise mit fünf 
Kähnen wurde seitens des Schleppercapitiins beim 
Begegnen eines anderen Dampfersunrichtig manövrirt, 
In Folge dessen stiess einer der Kähne an das Steuer- 
ruder des begegnenden Dampfors und sank. Der 
Kigenthiimer desSchleppers wurde auf Grund mangel- 
hafter Erfüllung des Schleppvertrages verurtheilt, den 
an der Ladung des gesunkenen Kahnes entstandenen 
Schaden zu ersetzen. Demnächst entstand Streit, ob 
er sich dieserhalb auf Grund der eingangs erwähnten 
Police bei seinem Versicherer ersetzen könne, Die 
Versicherungs - Gesellschaft bestritt, dass sie nach 
der Police für einen Schaden der hier in Rede 
stehenden Art aufzukommen habe, da dieser Schade 
den Kläger nicht in seiner Eigenschaft als Rheder 
oder Eigenthümer, sondern lediglich in Folge eines 
Vertragsverhältnisses treffe. Auch habe sie event. 
da sie nur eine Kasko - Versicherung eingegangen 
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sei, bloss nach dem Verhältnisse des Werthes des 
Schiffes zur Fracht zu haften, 


Diese Auslegung der Police wurde vom Reichs- 
gerichte nicht gebilligt. Die Versicherung ist, da 
es sich um Flussschiffahrt handelt, dahin aufzufassen, 
dass die Kasko-Versicherung mit einer Haftpflicht- 
Versicherung verbunden ist, Ihrem klaren Wort- 
sinne nach kann die vorhin mitgetheilte Klausel nicht 
bloss auf Collisionen des versicherten Schiffes selbst 
beschränkt werden, da sie auch von »indirect« zu- 
gefügten Schäden spricht. Es kann keinen Unter- 
schied machen, ob diese indirecte Schadenszufügung 
dadurch eintritt, dass das versicherte Schiff durch 
einen Stoss auf einen andern »Gegenstand« ein- 
wirkt, oder, wie hier, durch Wirkung der von ihm 
ausgeübten Zugkraft. Die Worte: »Schäden, wofür 
der Herr Versicherte als Rheder resp. Eigenthümer 
des obigen Dampfers verantwortlich gemacht werden 
kann« enthalten allerdings eine Einschränkung der 
übernommenen Gefahr. Diese Einschränkung geht 
aber nicht dahin, dass nur Collisionsschäden im 
engeren Sinne gedeckt seien. Vielmehr wird damit 
nur das Erforderniss aufgestellt, dass die Haftbarkeit 
für Beschädigungen mittelst des Schiffes darauf be- 
ruhe, dass der Kläger von dem Schiffe als Rheder 
oder Eigenthümer Gebrauch gemacht habe, m. a. W. 
dass sie dem mit diesem Schiffe ausgeübten Gewerbe- 
betriebe entsprängen. 


Zu beachten ist, dass sich die Entscheidung 
auf einen Fall bezieht, der sich vor der Geltung 
des Binnenschiffahrts- Gesetzes ereignet hatte. 

Urtheil des 1. Civ.-Sen, vom 20. März in 8. 
der Badischen Schiff-Assec.-Gesellsch. gegen Witte. 
Rep. I, 444/00. 





Lloyd’s Signalstationen. 





Wenn vielen Seeleuten auch bekannt ist, wo 
die »Society of Lloyds« Signalstationen unterhält, 
so dürften nachstehende Angaben im Sinne einer 
Nachschlagetabelle oder eines Informationsmittels 
doch ihren Zweck nicht verfehlen. 


Der Gesellschaft von Lloyd, vom englischen 
Parlament anerkannt, ist durch Sanction der gesetz- 
gebenden Körperschaft die Controlle und die Ver- 
waltung über alle Signalstationen Grossbritanniens 
und Irlands übertragen worden. Auch Gouvernements 
verschiedener colonialer Besitze der englischen Krone 
haben Lloyd’s dasselbe Recht über die in ihrem Reich 
befindlichen Signalstationen eingeräumt. Ebenfalls 
ist von ausländischen Regierungen der Vortheil zu- 
verlässiger Berichte durch Signal- und Semaphor- 
Stationen für Handel und Verkehr wohl erkannt, 
Es sind desshalb Vereinbarungen zwischen jenen 
Regierungen und Lloyds nach der Richtung ge- 


troffen, dass Nachrichten und Anfragen über und 
an besonders angegebene ausländische Signal- 
stationen durch Lloyds Beförderung bezw. Antwort 
erhalten können. 


Auf diese Weise besteht ein weit verzweigtes, 
nach gleichen Principien geleitetes System in der 
Nachrichtenübermittelung zum Nutzen für Rheder 
und Kaufleute, sowie für den Weltverkehr im All 
gemeinen. Wünscht beispielsweise ein Rheder, Ver- 
charterer oder Ladungsempfiinger einem Schiffe, 
sowie dieses sich auf Sichtweite einer Lloyds Station 
nähert, irgend eine Ordre zukommen zu lassen, dann 
genügt eine kurze daraufbezügliche Mittheilung an 
die Gesellschaft, um diese Nachricht auf einer oder 
auch auf allen Signalstationen zu verbreiten. 


Die Führung, die Leitung der ganzen Organi- 
sation ist, weil alles unter einer Controlle steht, 
sehr vereinfacht, wesshalb auch die Ausgaben ausser- 
gewöhnlich miissig sind. Rheder, Charterer, Kauf- 
leute und Ladungsempfänger entrichten, wenn sie 
telegraphische Nachricht von irgend einem Schiffe 
wünschen, einen Schilling und die Telegraphen- 
gebühr. Wird eine briefliche Mittheilung bevor- 
zugt, dann ist ausser der Gebühr von 1 Schilling 
nur das Postporto zu tragen. 


Hafenbehörden oder -Verwaltungen, Handels- 
kammern, Banken und andere ähnliche Institutionen, 
denen eine grössere Anzahl von Berichten erwünscht 
ist, können Abmachungen in der Weise treffen, 
dass ihnen regelmässig bestimmte Nachrichten 
zugehen. In solchen Fällen erfahren die Gebühren 
eine erhebliche Ermässigung. 

Im Nachstehenden lassen wir eine Namens- 
Liste derjenigen Signalstationen folgen, nach denen 
Mittheilungen befördert und von denen Antworten 
durch »Lloyds« gegeben werden können. 


Grossbritannien und Irland. 


Southend. Calf of Man. 

North Foreland (zeitweilig Roche’s Point. 
aufgehoben). “Old Head of Kinsale. 

Deal. “Brow Head. 

*Dover. Torby Island. 


Dungeness. 

Beachy Head. 

*No-Man’s Fort. Spithead. 

Nettlestone PointiI. W.) (xeit- 
weilig aufgehoben). 

St. Catherines Point (1. W.). 

Anvil Point idicht bei Swa- 
nage) (zeitw. aufgehohen). 

Ortland Bill. 

Brixham (für Torbay) 

*Prawle Point. 

*Lizand. 

Penzange. 

Alderney (zeitw. anfgehoben 

Scilly Islands. 

Lundy Island. 

Penarth (zeitweilig aufge- 
hoben). 

Barry Island. 

Flatholm Island. 

Mumbles Head. 

St. Ann's Head 
Haven). 


(Milford 





Inischtrahull. 

Malin Head. 

Rathlin Island, 

Tor Point. 

Kildonan (Mündung d. Clyde). 

Lamlash. 

Stornoway, 

Butt of Lewis (Hebriden). 

Dunnet Head (Pentland Firth) 

Fair Isle (zeitweilig anfge- 
hoben). 

Peterhead. 

May Island. 

St. Abb’s Head. 

River Tees (Siidlich von Gare 
Brechwasser). 

Flamborough Head. 

Spurn Head. 

Grimsby {zeitweilig anfge- 
hoben). 

Alduborough. 

Orford Ness (zeitweilig ani- 
gehoben), 


Bi 


Ausland. 


Faenler. 

(xd, 

Krasnaja Gorka (Meerbusen 
von Finland). 

Helsingor (J. T. Land, Be- 
richterstatter). 

Helgoland. 

Cuxhaven(Staatliche Station). 

Holtenau (Schiffsmakler Sar- 
tori& Berger, Kiel, Bericht- 
erstatter). 

Brumsbüttelkong (Schiffs- 
makler Sartori & Berger, 
Kiel. Berichterstatter). 

Kothesand | Staatliche 

Hoheweg § Stationen. 

lleyst. 

Vlissingen. 

Hook van Holland 
G. Dirkzwanger, Schiffs- 
nakler u. Berichterstatter). 

Arie Nez Eigenthum 

UshantCreach \ i. franz. Reg. 

Hibraltar. 

Cape Corse t 

Cape Pertusato f 
‚Eigenthum d. franz. Re- 
gwrung). 

Malta. 

Capo Testa 
Strasse von 
Bonifacio). 

Capo dArmi Eigenthum 
Strasse von der 
Messina}. litalienisch, 

Fortespuria Regierung. 
Strasse von 
Messina). 

"antellaria 1. 

Cape Bon (Tunis), Eigenthum 
der franz. Regierung. 

Zea Island (Griechenland) 
Berichterstatter: The Zea 
Coaling Co.) 

Danlanellen. 

kertch. 

Port Said. 

Suez. 

ern. 

Aden, 

Cape Spartel. 

Maleira. 

Teneriffa. 

Cape Borda 

Cape Willonghby 

Cape Jervis 

Cape Northumberland 


Corsica. 


Table Cape 

Mersey Bluff 

law Heard 

Bliystone Point 

Cape: Sorell 

Cape Wickham King 
Corry Harbour $ Island 
tromle Island (Torres Strasse). 
Cape Maria van Diemen(N. Z). 
Farewell Spit (N. Z) 








Ponta Ferraria 
Ponto do A al St. Michaels 


Fayal. 
Las Palmas 
‘Canarische Inseln). 
Cape Verde (Eigenthum der 
Colonie von Senegal) 
Ascension. 
St. Helena. 
Cape Point 
Cape L’Agulbas Cap- 
Cape St. Francis ¢ Janin 
Cape Recife | prem. 
Cape Hermes 
Bluff (Port Nata. 
Fort 8. Sebastian (Mozam- 
hique), 
Flat Island | 
Butte aux Sables | Mau- 
Butte aux Papayes (| ritius. 
Port Louis Mountain | 
False Point 
(Bengalischer Meerbusen}, 
Saugor Island 
fam Fluss Hoogly). 
Sandheads (am Fluss Hoogly} 
(Die Lloyds - Agenten in 
Calcutta übernehrnen die 
Weiterbefünlerung). 
Diamond Island (Birma). 
Point de Galle. 
Mount Faber | 
Fort Canning f 
Sabang Bay, Pulo Weh 
(Nord Sumatra). 
Anjer (Sunda-Strasse) 
(Sem & Co. Schiffsmakler 
fungiren als  Bericht- 
erstatter}, 
Cap Rock (Hougkong\ 
PointCuraumilla 
(Valparaiso). } Eigenthum 
Point Tumbes (der chile- 
‘Talcahuane’. nischen 
Cape Dungeness ] Regierung. 
‘Mayellan-Str). 
Montserrat (W. 1). 
Bar Adoes (Needhams Point), 
Bermuda. 
Whitehead {N. 8.) 
Cape Race. 
Breaksea Island (K. U. So. 


Singapore. 


Eigenthum der Regierung und beauf- 
sichtigt durch das Marine - Amt von 


Süd- Australien. 


Eigenthum 


der 


tasmanischen 
Regierung. 


Nuggert Point {N, Z.). 
Norfolk Island. 
Honolulu. 


Beabsichtigt ein Schiff mit einer der Stationen, 
die auch für den Nachtsignaldienst mit entsprechenden 
Einrichtungen versehen sind, in Verbindung zu treten, 
dann müssen fortgesetzt kurze weisse Blinke durch 


eine Lampe gezeigt werden, 


Zum Zeichen, dass 


das gegebene Signal eines Schiffes auf der Station 
verstanden ist, erfolgen eine Anzahl kurzer weisser 


Auf allen mit einem * verschenen Stationen sind Vor- 
kehrungen für Nachtsignale getroffen worden. 


Blinke, die durch ein rothes Kunstfeuer von 30 
Secunden Dauer beschlossen werden. Ist ein Signal 
nicht verstanden, dann findet solange eine Ver- 
dunkelang der weissen Signallampe statt, bis vom 
Schiffe aus das Signal wiederholt wird. 


Zwei schwarze in horizontaler Lage am Signal- 
mast befindliche Bälle dienen als Zeichen, dass die 
Station zeitweilig geschlossen ist und dass keine 
Communication stattfinden kann. 


Drei in Dreiecksform angebrachte schwarze 
Bälle besagen, dass die telegraphische Verbindung 
der Station unterbrochen ist und dass Nachrichten 
zwar nicht auf telegraphischem Wege wohl aber 
durch andere geeignete Gelegenheit weiterbefördert 
werden. Um ein Schiff des Nachts von der tele- 
graphischen Unterbrechung in Kenntniss zu setzen, 
werden in Form eines Dreiecks drei grüne Lampen 
gezeigt und durch Abbrennen eines römischen 
Lichtes auf dieses Signal aufmerksam gemacht. 


Das Meteorologische Amt in London setzt bei 
drohender Sturmgefahr telegraphisch folgende Signal- 
stationen an der Küste der britischen Inseln sofort 
in Kenntniss: Deal, St. Catherine’s Point, Prawle 
Point, Lizard, Lundy Island, Flamborough Head, 
St. Abb’s Head, Dunnet Head, Malin Head, Brow 
Head und Old Head of Kinsale. 


Sobald den Stationen daraufbezügliche Mit- 
theilungen zugegangen sind, wird ein Kegel ge- 
heisst, der drei Fuss hoch und an der Basis drei 
Fuss breit ist, sodass er von Weitem die Form 
eines Dreiecks hat. Ist die Spitze eines ge- 
wibnlich geformten Kegels nach unten gerichtet, 
dann ist Sturm aus südlicher Richtung im Anzuge, 
d. h. von SO. über Süd nach NW. Das wahr- 
scheinliche Herannahen eines Sturmes aus nörd- 
licher Richtung, d. h. von NW, über Nord nach 
SO, wird durch einen Kegel mit der Spitze nach 
oben versinnbildlicht ist. Diese Kegel sind bis 
zum Eintritt der Dämmerung und von Beginn des 
ersten Morgengrauens geheisst und zwar 48 Stunden 
lang nach dem Eintreffen der ersten Nachricht. 


Im Anschluss hieran mögen noch folgende 
canadische unter staatlicher Controlle stehende 
Signalstationen namhaft gemacht werden, die wie 
die vorhin erwähnten Stationen zu gleichen Be- 
dingungen jede Nachricht befördern, bezw. auf jede 
Anfrage entsprechende Antwort ertheilen. Die von 
dort kommenden Berichte werden ebenso wie solche 
von den Lioyd’s Stationen übermittelte in der 
»Shipping Gazettee veröffentlicht. Die Namen der 
Stationen sind: Cap Ray: (New Fundland) St. Pauls 
Island und Cap St. Lorenz; (Cap Breton) Cap Rosier, 
Fame Point, Cap Magdalen; (Canada) Head Point, 
South - West Point, West Point; (Anticosti) und 
Amherst Island (Magdalenen Inseln). 
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Die Bemannung 


der englischen Handelsmarine. 
Ein Vortrag des Lord Brassey. 


In einer unter dem Vorsitz des Herrn A. G. Sandeman 
in Saddler’s Hall, Cheapside abgehaltenen Specialversammlung 
der Londoner Handelskammer hielt Lord Brassey einen Vortrag 
über: »Die Bemannung der Flotte in der Handelsmarine.« 

Lord Brassey sagte im Laufe seines Vortrages, dass die 
Bemannung der Flotte und der Handelsmariue ein Gegenstand 
von nationaler Bedeutung sei. Unter deu veränderten Ver- 
bältoissen unseres Dampfzeitalters seien neue und grosse 
Schwierigkeiten in der Beschaffung eives hinreichendeu Ersatzes 
an Seeleuten entstanden, deren Bekämpfung eine driogende 
Nothwendigkeit sei. Vor füufzig Jahren hatten wir 200000 
britische Seeleute in unserer Handelsmarine, gegenwärtig haben 
wir nicht die Hälfte dieser Zahl. Unsere britischen Matrosen 
und Heizer im überseeischen Handel werden bald von Aus- 
ländera und Laskaren (indische Matrosen) an Zahl übertroffen 
sein. Für den Handel durch den Suezcanal und nach dem 
fernen Osten sind bei der fürchterlichen Hitze, die dort herrscht. 
die Mäuner der Tropen besser geeignet als die unserer nordi- 
schen Rasse. Britische Seeleute und Heizer müssen darunter 
leiden — und es ist unvermeidlich, dass ihr Gesundheitszustand 
sich verschlechtert, wenn sie beständig unter den Strahlen 
einer senkrechten Sonne dienen. In anderen Handelszweigen 
aber wäre es besser, wenn unsere Schiffe vollständiger als jetzt 
mit, britischen Unterthanen bemaunt würden, Die Abnahme 
ihrer Zahl sei um so beklagenswertber, als diese sick haupt- 
sächlich bei den jüngeren Münnern bemerkbar mache, Dieser 
Stand der Dinge sei bedenklich und erbeische die Aufmerk- 
samkeit der Staatsmänner. Der Stand unserer Handelsmarine 
mit Bezug auf Mannschaftsersatz müsse von drei Gesichts- 
punkten aus betrachtet werden. 1) Dem der Schiffseigenthümer, 
2) sofern die in ibr dienenden Officiere und Mannschaften in 
Betracht kommen und 3) in Bezug auf die Flottenreserve. 

Wir könnten die Schwierigkeiten, mit denen die Schiffs- 
eigenthümer zu kämpfen haben, ausser Acht lassen, denn die 
richtige Bemanoung ihrer Schiffe sei eine Frage der Heuer. 
Von einem anderen Standpunkt, dem der in der Handelsmarine 
dienenden Personen betrachtet, lasse der Stand der Dinge viel 
zu wünschen übrig. Sie wurden ungenügend durch den Sold 
entschädigt, die Heuern künnen aber nicht durch gesetzliche 
Verfügung festgesetzt werden. Die Frage habe aber noch eine 
andere Seite. Es sei stets die Politik des Staates gewesen und 
würde es auch ferner sein, eine Flotte zu unterhalten, welche 
die Meere beherrscht. In Verfolg dieser Politik sei der Schiffs- 
bau in ausgedehuten Verbältnisseu vermehrt worden. Für die 
Bemannung der Schiffe, um welche wir reissend schnell unsere 

totte vermehrten, babe sich die Admiralität vornehmlich auf 
die stebende Streitmacht verlassen. In runden Zahlen hat sie 
sich, seitdem sie das erste Mal dem Parlament vorlag, ver- 
doppelt. Würde die Vermehrung in demselben Verhälteiss 
während des nächsten Jahrzehnts fortgeführt, so würde dem 
Steuerzahler eine schwere Last aufgebürdet warden. Die 
Franzosen unterhielten eine Reserve, welche 40000 kriegs- 
brauchbare Leute für die Flotte zu stellen fähig sei, und dies 
von einer Handelsmarine, deren Tonnengehalt im Vergleich zu 
der unsrigen sich wie 1:10 verhalte. Es scheine keine Ueber- 
treibung, wenn man sage, dass wir mindestens 50000 Mann 
in unserer Flotte bedürften. Was die Officiere der Handels- 
marine anbetreffe, so könne die Unterstützung des Staates 
nur insofern gerechtfertigt sein, als es nöthig sein dürfte, für 
die Besatzung der Flotte zu sorgen. Im Vergleich zu 
Coutinentalländern sei von der britischen Regierung für 
nautische Erziehung nur wenig geschehen, doch wäre private 


Unternehmung dafür eingetreten, um diesen Bedürfows ahro- 
helfen. Während die berufsmässige Erziehung in bewunderugge- 
würdiger Weise auf den Schulschiffen »Worcestere and 
»Conway« begonnen habe, sei noch keine angemessene Fürsorg: 
für die berufsmässige Ausbildung auf See getroffen worden 
Es freue ihn zu wissen, dass auf den, unter der Flagge der 
Herren Devitt & Moore segelnden Schiffen -Maoyuane« uni 
»Illawarra« das von ihr selbst auf »Hesperuse und »Harbinger, 
begonnene Werk noch fortgesetzt werde. Für die Ver- 
waltung so grosser Betriebe, wie die der P.- and 0. der 
White Star-, der British India- oder der Union-Geseilschaften 
würde es eine Kleinigkeit sein, ein Schulschiff unter ihrer eigenen 
Hausflagge auszurüsten und somit dem Beispiel ihrer 
Rivalen, des Norddeutschen Lloyd zu folgen. Die 
Kosten der Ausbildung von Officieren für die Reserve würden nur 
deren Gehalt betragen und, im Vergleich zu den Erziebungskesten 
an Bord der »Britannia«, mässig sein. Für Cadetten der 
Reserve könnten sie zum Theil vom Staat bezahlt werden. Um 
sich die Elite der Handelsmarine zu sichern, müsste das 
Reserveamt bei seiner Auswahl für die verschiedenen Dienit- 
stellungen durch einen berathenden Ausschuss von Schiffs- 
eigenthümern in den hauptsächlichsten Häfen unterstützt werden 
Allo Reserveofficiere mussten our auf Probe angestellt sic, 
bis sie nicht weniger als ein Jahr auf einem Kriegsschiffe ge- 
dient haben und nach jeder Richtung bin von dem Capitie, 
unter dom sie gedient, empfohlen worden sind. Mehr Unter- 
schied in. der Festsetzung der ersten Gebaltsbezüge, ein höhere: 
Maass von Qualification und eine längere Dienstzeit in der 
Flotte würden als nothwendige Folge eine verbesserte Besoldung 
für die Reserveofficiere mit sich bringen, Sollte dies der Fall 
sein und eine grössere Anzahl wünschenswerther Anstellungen 
für die Handelsmarine eröffnet werden, so würde dies dazu 
beitragen, das in Erfüllung gehen zu lassen, was aus anderen 
Gründen so sehr zu wünschen wäre, nämlich jenes Avancement 
in der Position von Haudelsmarine-Officieren, welche mit 
directeren Mitteln zu bewirken die wirthschaftlichen Verbalt- 
nisse bis jetzt unmöglich machten. Seit der Abschaffung der 
Navigationsgesetze sei die Nothwendigkeit empfunden worden, 
nach anderen Mitteln zu suchen, um jenen reichlichen Ersatz 
an Seeleuten wie unter dem früheren Schutzsystem zu finder. 
Um deren Verwondung in der Handelsmarine, in welcher ihr 
Reserven von Seeleuten erzogen werden, anzuregen, werde 
die Besitzer von Segelschiffen sowohl in Frankreich wie in 
Italien, Unterstützungen in der liberalsten Weise gezahlt. 


Auch in den Vereinigten Staaten wird die Pflicht des 
Staates in Bezug auf die Ausbildung von Seeleuten nicht ver- 
nachlässigt. Die Zeit sei jetzt gekommen, wo die Anwendung 
jedes practischen Mittels, um das Verschwinden britischer 
Seeleute von unseren ins Ausland gehenden Schiffe zu ver- 
hüten, in Erwägung gezogen werden müsse, 

In der Ueberzeugung, dass etwas geschehen müsse, brachte 
die Kaiserliche Regierung zu Ende der Session 1898 eine 
Klausel für die Handelsschiffahrtsacte ein, die für die Besitzer 


von Schiffen, die Schiffsjungen an Bord hatten, eine Herab- — 


setzung der Leuchtfouergebühren vorsah. Der Entwurf scheiterte, 
weil die Begründungen unvollkommen waren. Es müssten 
bessere Bedingungen und auf bestimmte Satzungen gedrunge 
werden. Die Ausbildung müsse nur auf Segelschiffea ge 
schehen. Er mache den Vorschlag, den er zur Diseussin 
stelle, dass die Prämien für Schiffsjungen 25 £ im ernies, 
15 # im zweiten und 5 £ im dritten Jahre betragen solls 
Kein Jonge solle wählbar sein, der nicht durch die Hafe- 
schulschiffe in den Häfen gegangen. Da die Zahl der in de 
Hafenschiffen einzustellenden Jungen mit Bezug auf die A» 
forderungen der Flottenreserve bestimmt sei, so würde diem 
Bedingung die von den Staatsschatz zu tragende Last bagrensen. 
Wir würden die Ausbildung von Reservisten und sur vot 
Reservisten bezahlen. Zur Vollendung ihrer Lehrlingsiet 
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müssten die Regierungs-Schiffsjungen zur Flotte übertreten 
and nach einer genügenden Dienstzeit in der Flotte zur Handels- 
marine zurückkehren, wo ihre hohe Qualifikation ihnen Ver- 
sendung in den besten Stellungen sichern würde. Ihr Sold 
würde durch ihre Competenzen als Reservemänner und die 
Aussicht auf eine Pension ergänzt. In den Vereinigten Staaten 
it kürzlich ein Entwurf auf etwas verschiedener Grundlage 
angenommen worden. Schulschiffe sind von den Vereinigten 
Staaten den Staaten New-York und Pensylvanien geliehen 
worden. Zwischen diesen Schiffen und den für die Kriegs- 
fitte unterhaltenen Schiffsjungen-Schulschiffen herrscht nur 
ein gerioger Unterschied. Die Schiffe machten cine Sommer- 
reise nach Europa und eine Winterreise nach Westindien; sie 
führten 100 Schüler ausser den nothwendigen Öfficieren, Unter- 
officieren und Seeleuten an Bord. Die Unterhaltungskosten 
wurden auf etwa 5000 # festgestellt. Die Marinebehörden der 
Vereinigten Staaten liefern ihre Beihülfe sowohl in der Aus- 
bildung der Officiere, wie der Seeleute. Die »Enterprise« ist 
als Schulschiff ausgerüstet; die an Bord genommenen Jungen 
haben eine hohe Schulprüfung bestanden; sie treten für einen 
dreijährigen Cebungscursus ein, der sie zu tüchtigen Officieren 
der Handelsmarine ausbilden soil, 





Mittheilangen von nautischem Interesse, 
karze Angaben aus den nenesten Consulats- und Capitäns- 


Fragebogen.*) 


Cadix (Consulatsfragebogen No. 1355). Der Wellenbrecher 
an der sogenanuten Punta de San Felipe ist jetzt auf 500 m 
verlängert worden. Auf der Werft der Constructora Naval 
Espanola ist ein Dampfkrahn von 130 t Tragfähigkeit aufge- 
stellt worden. 





Segler Dämpfer 
Lootseogeld beträgt für: über 00 RT. 

Pes. Pos. 

Von See nach Hafen .............. BO 50 
» » » Puntales direet.......... 50 2 

> 4 » 5 im Hafen ankernd 1X) 90) 

>» » Carraca direct.......... 125 112% 

» » Trocadero direct ........ 127"), 115 
Vom Hafen nach See............... Ai, 464), 
Von Puntales > > ..ssceccrenvees THY, bg, 
D > > » im Hafen ankernd 96°, 864), 
» Carraca > eeu e eeu 1217), 108"), 
» Trocadero >» m ...........0055 123%, 110, 

» Pantales nach Carraca oder umgekehrt 45 40 
» . > Trocadero ? 47"), 42", 

> > 2 Hafen + 45 40 
Ankerplatz verändern ........-...-++-- 25 224, 


Huelva (Consulatsfragebogen No. 1331). Die frühere 
Hafeneinfahrt ist aufgegeben; ein neuer Einfahrtcanal, der 
bereits von allen Schiffen benutzt wird, wird ausgebaggert. Eine 
Vertiefung der Liegestellen ist geplant. 

Rabat (Consulatsfragebogen No, 1601). Schleppdampfer 
sind nicht mehr vorhanden. Der früher in Rabat stationirte 
liegierungs-Schlepper ist jetzt in Larache. 

Havana (Consulatsfragebogen No, 1600). Die alten 
Landungsanlagen ziehen sich auf der rechten Seite der Ein- 
fahrt in etwa 2500 m Länge hin, Bislang konnten Schiffe 
mit 7 m Tiefgang nur an wenigen Stellen dieser Anlagen 
tegen. Der Verkehr mit dem Lande wurde durch Segelboote 
umd Leichter unterhalten. Jetzt sind 11 eiserne Landungs- 
brucken, jede 120 m lang und 24 m breit, im Bau, die mit 





“3 Mitgerbeilt von der Deatschen Seowarte in ihror Nordatlentischen 
Arsmranmchsa für Mai. 


._  —— 


Gleisen, electrischer Bahn und electrischen Krähnen ausge- 
stattet werden sollen; drei davon sollen noch in diesem Sommer 
dem Verkehr übergeben werden. Schlepplohn: Von oder 
nach 1 Sm ausserhalb des Morro-Leuchtthurmes für Schiffe 
über 100 R.-T. 0,06 $ pt. Hafenabgaben: Einlaufende 
Dampfer haben 0,20 $ die N.-R.-T. zu zablen, Schiffe in 
Ballast 0,10 8. Für die Hafeneinrichtungen bezahlt ein Dampfer 
8,50 $ und 0,25 $ für jede Tonne Ladung. Segelschiffe die 
Hälfte, Dampfer für jede Tonne Koblen 0,125 $, Segler 0,10 S. 
Dockanlagen. Ein neues Trockendock, das grüsste in West- 
indien, ist von Krajewski & Co. erbaut. Es soll Schiffe von 
6000 R.-T. Grösse, 120 m Länge, 22 m Breite aufnehmen 
können. Das Trockendock der spanischen Regierung, das 
Schiffe bis zu 5000 R.-T. aufnehmen kann, berechnet folgende 
Dockkosten : 


101— 150 R-T. 2,50 § 1501-2000 R.-T. 5,50 $ 
151— 200 3 2,75 3 001-2500 » 6,— > 
201— 300 » I 3 2501—3000 > 6,50 > 
301 400 » 3,50 » 3001-3300 > i» 
401— 500 + 4. > 3501—4000 > 7,50 » 
501-1000 > 4,50 » 4001—4500 >» 8.— > 
1001—1500 >» dw 2 4501—5000 > 8,50 » 


Ausser diesen Trockendecks giebt es noch 
hellinge für kleinere Fahrzeuge. 


Lootsentarif vom 1. September 1899: 


Br.-R.-T. e Br.-R-T. : 
(amerik.) (amerik.) 
101— 150 6 701— 800 18 
151— 200 7 8O01— 00 19 
201— 250 8 901 —- 1000 20 
241— 300 10 1001 —1500 22 
301— 30) 11 1501 —2000 24 
351-— 400 12 2001— 2500 26 
401— 450 14 2501—3000 28 
451— 500 15 3001-3500 30 
501 — 600 16 3501—4000 $2 
601— 700 17 4001 —5000 34 


Schiffe, die von einem Ankerplatze zum anderen verholen, 
zahlen die Hälfte der Taxe, jedoch wenn sie von einem Anker- 
platze an eine Landungsbriicke holen und umgekehrt ®/, der 
Taxe; Nachts doppelte Taxe. Es besteht Lootsenzwang. 

Signale zur Vermeidung von Zusammenstissen im Einu- 
fahrtcanal: Flagge N auf der Morro-Signalstation bedeudet: 
»Vorsichte, da gleichzeitig ein Schiff ausläuft. Nachts: ein 
weisses unter einem grünen Feuer: Einfahrt ist klar. 





Verkehrstörende Schuten im 
Hamburger Hafen.*) 





Am 9 December 1899 ist eine Schute der Waaren- 
Commissions-Bank in Hamburg mit einer Zuckerladang, während 
der Zucker aus der Schute in den an Schuppen 28 der Frei- 
hafen-Lagerhaus-Gesellschaft liegenden Dampfer »Oldenburge 
übergeladen wurde, dadurch zum Sinken gebracht, dass sie mit 
3 anderen an ihrer Aussenseite liegenten Schuten bezw, Kasten- 
schuten durch den über Steuer io den Baakenhafen einge- 
schleppten beklagtischen Dampfer »Bosniae der Hamburg- 
Amerika-Linie hart zusammengepresst wurde, 

Beklagte hat ein Verschulden der Führung der »Bosnia«, 
welche von 3 Schleppern assistirt war, bestritten, die Schuten 
hätten das Fahrwasser versperrt und trotz der erfolgten 
Warnungssignale und Zurufe nicht weggelegt. 


. 
*) Auszug ana der „Hansontischen Gerichtszeitung“', 
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Das Landgericht hat nach Beweisaufnahme und Begut- 
achtung des Sachverständigen Fokkes die Klage abgewiesen. 

Das Oberlandesgericht wies am 30. Januar 1901 die 
klägerische Berufung aus folgenden Gründen zurück: 


Dom Gutachten des Sachverständigen und den Ausführungen 
der Vorinstanz, welche zu dem Resultat gelangt, dass die 
Leitung des beklagtischen Dampfers »Bosnia« frei von Ver- 
schulden sei, ist unbedenklich beizustimmen. — Die »Basnia« 
wurde unter Assistenz von 3 Schleppern, von denen einer am 
Heck, zwei am Steven befestigt waren, über Steuer in den 
Baakenhafen eingeschleppt, und sollte am Schuppen 26 am 
Petersen-Quai anlegen. An Schuppen 25 lag der Dampfer 
»Oldenburg«e und längsseite desselben lagen zunächst die 
klägerische Schute und daneben noch 3 andere Schuten. Gleich 
hinter Schuppen 28 beginnt die mittlere Duc W'Alben-Reihe, 
um zwischen diese und Petersen-Quai einzufahren und an 
ibren Liegeplatz zu gelangen, musste »Bosnia«, welche bis 
dahin mehr die Mitte des Baakenbafens gehalten hatte, mit dem 
Heck eine Wendung nach rechts machen, dann aber wieder 
in Stromrichtung gebracht werden, um nicht mit dem Heck 
gegen den Quai oder vorne an die Duc d’Alben anzustossen. 
Bei diesem Manöver wurde sie durch die an Seite der »Olden- 
burg« liegenden Schuten behindert und hat dieselben durch 
eine wenn auch nur leichte Berührung mit dem Vordersteven 
zusammengepresst. 

Das Manöyriren von Dampfern von der Grösse der »Bosnia« 
beim Einfahren in die verhältnissmässig engen, verkehrsreichen 
Hafeneinschnitte und beim Anbringen derselben an die Liege- 
plätze pflegt mit nicht unerheblichen Schwierigkeiten verknüpft 
zu sein. Es ist nicht möglich, von Weitem mit Sicherheit zu 
erkennen, ob überall die Durchfahrt frei gehalten und genau 
vorher zu berechnen, ob an stark beengten Stellen genügender 
Platz zum Passiren vorhanden ist, es ist auch nicht möglich, 
immer eine gerade Linie einzuhalten und die Bewegungen des 
Schiffes bis auf kleine Raumeioheiten vorauszubestimmen. 

Es ist deshalb, wie dieses Gericht schon wiederholt aus- 
gesprochen hat, abgesehen davon, dass es auch ausdrücklich 
in der Hafenordnung verboten ist, Verkehrswege zu verlegen, 
ein ganz selbstverständliches und natürliches 
Gebot nautischer Vorsicht, dass kleinere Fahr- 
zeuge, welche die Durchfabrt beengen, beim 
Herannahen grosser Seeschiffe von ihrer exponirten 
Stellung verholen und soviel Platz macheu, um den vor- 
über passırenden Schiffen genügende Bewegungsfreiheit zu ge- 
statten. Um. Unfälle und Verkehrsstörungen zu verhindern, 
muss uonachsichtig darauf gehalten werden, dass die Fahr- 
strassen nicht durch zu viele an Seite der Seeschiffe liegende 
Hafenfahrzeuge über Gebühr beengt wird. 

Die Schiffer und Lootsen aber dürfen sich darauf ver- 
lassen, dass diesen Anforderungen an die Freihaltung der 
Verkehrsstrassen genügt wird. 

Die Fahrt nach ihren Liegeplätzen muss ihnen jeder Zeit 
offen stehen, und es kann ihnen kein Vorwurf erwachsen, 
wenn sie langsam, aufmerksam und vorsichtig ihren Weg dahin 
verfolgen und das ibnen Mögliche zur Verhütung eines Zu- 
sammenstosses thun. 

Bei Anwendung dieser Grundsätze auf den vorliegenden 
Fall erscheint die Navigirung der »Bosniae eiuwandsfrei und 
ohne Verschulden. Sie ist langsam und vorsichtig den Baaken- 
hafen aufwärts gefahren, als die 4 nebeneinander an Seite der 
‚Öllenburg« liegenden Schuten in Sicht kamen, welche das 
Fahrwasser für die einzuschlagende Cursrichtung der »Bosniac 
beengten, sind Warnungssignale abgegeben und die Ewerführer 
durch Zurufe aufmerksam gemacht und gewarnt. 

Die Ewerführer konnten auch nicht im Zweifel darüber 
sein, dass die Signale und Zurufe ihnen galten. 

Andere Fahrzeuge, die geführdet werden konnten, waren 
nicht in der Nähe; jedenfalls musste jeder Zweifel schwinden, 


als sie sahen, dass die Schlepper nach Steuerbord wendeten, 
um sich rechts von der Duc d’Alben-Reihe zu halten. Damas 
war aber, wie der Sachverständige bemerkt, noch reichlich Zeit 
um die äusseren Schuten zu verholen. 

Es gereicht der Leitung der »Bosnia« auch nicht zum 
Vorwurf, dass die Fahrt fortgesetzt worden ist, wiewohl auf 
den Schuten keine Anstalt gemacht wurde, fortzulegen, eines- 
theils mochte und konnte der Führer annehmen, dass es zer 
Noth noch gelingen werde, ohne anzustossen au deu Schaten 
vorbeizukommen, sodann aber war es zu dieser Zeit nicht mehr 
möglich, die »Bosuia« zu stoppen und zum Stillstand zu bringen, 
man war also genöthigt, die Fahrt fortzusetzen, und könnte für 
den unglücklichen Erfolg nur verantwortlich gemacht werden, weon 
in der Ausführung der weiteren Manöver etwas verseba 
worden wäre. Das ist aber zu verneinen. Es ist so genau 
wie möglich Curs gehalten, sobald man wahroahm, dass der 
Bug der »Bosnia« den Schuten zu nahe kam, ist den vorderen 
Schleppern das Commando zum Austauen gegeben, doch konnts 
die Berührung nicht mehr verhindert werden. 

Wenn es auch vielleicht möglich gewesen wäre, ohne a0- 
zustossen, voriiberzukommen, so kann doch das Misslingen der 
Besatzung der »Bosuis«e nicht als Verschulden angerechn: 
werdeo, weil es unmöglich ist, die Bewegungen des Schiffe 
so zu beherrschen, dass jede auch die geringste Abweichung 
von dem freiführenden Curse vermieden wurde. 





Seeamtsverhandlungen. 





Seeamt zu Hamburg. 


Kesselschaden an Bord des Dampfers 
Bohlen«. 

Als die »Thekla Bohlen« auf der Heimreise am 19. Mir 
d. J. in Las Palmas einlief, fing der Steuerbordkessel an 2 
lecken, 30 dass die Feuer herausgezogen werden muster. 
Beim Nachsehen stellte sich heraus, dass in der Rauchkammer | 
zwei Stechbolzen gebrochen und sechs weitere undicht ge- 
worden waren, während beim Lösen der Muttern die Gewinde 
abrissen, Die Rückwanddecke in der Rauchkammer I war um 
4 Millimeter, in der Rauchkammer Il um 2 Millimeter einge 
beult. Es mussten sechs Stechbolzen erneuert, sechs weitere 
repariıt, sowie sämmtliche Rohre nachgewalzt werdeo, um den 
Kessel wieder betriebsfähig zu machen. Da auch der Back- 
bordkessel starke Leckagen aufwies, so würde auch dieser 
überholt. Hierbei stellte sich heraus, dass in der Rauch- 
kammer | die Decke und die Rückwand um je 6 mm, und iv 
Rauchkammer 1] die Rückwand um 4 mm eingebeult war. 
Auch an diesem Kessel mussten die sämmtlichen Rohre ge 
walzt werden, Bei näherer Nachforschung ergab sich, dass x0 
wenig Wasser in den Kesseln gewesen und dadurch die Schäden 
herbeigeführt worden waren. Nach den Zengenaussagen batte 
an dem Unfalltage der zweite Maschinist Billerbeck von 12 bis 
4 Uhr Morgens und der dritte Maschinist Schmidt von 4 Uhr 
Morgens die Wache. Bei Uebernahme der Wache hatte 
Maschinist Schmidt zu wenig Wasser in den Kesseln vorge 
funden, sodass er Hülfswasser ansetzen musste. Er hatte 
es jedoch unterlassen, dem ersten Maschinisten hiervon Meldung 
zu machen, weil der Maschinist Billerbeck ihm gesagt, dass er 
während seiner Wache die Kessel abgeblasen habe, und das 
in Folge dessen nur wenig Wasser in deuselben sei. Da au 
zunehmen war, dass diese Unfälle auf Nachlässigkeit zurück- 
zuführen seien, wurde Maschinist Billerbeck für dia Weiterreise 
von der Uebernahme der selbständigen Wache entboben. De 
Reparatur hatte längere Zeit in Anspruch genommen, alse 
wartet, da man anfänglich den Schaden für nicht so gross ge 
halten hatte, als er in Wirklichkeit war, 1 


»Thekla 
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(Aus dem Antrag des Reichscommissars und dem Spruch des 
Seeamts geht kurz der Inhalt der Zeugenaussagen hervor. 
\iegebenenfalls kommen wir auf diese Seeamtsverhandlung noch 
später zurück, wenn die Begründung des Spruches der Oeffent- 
iihkeit zugänglich gemacht ist. D. R.) 

Der Reichscommissar führte aus: 

»Die Beschädigungen au den Kesseln des Dampfers 
‚Thekla Bohlen« sind meines Erachtens auf Nachlässigkeit 
ies zweiten Maschinisten Billerbeck zurückzuführen. Biller- 
beck hat durch sein Verhalten Schiff und Besatzung in Ge- 
fahr gebracht, sodass ich mich veranlasst sehe, den Antrag 
ra stellen, dem Maschinisten Billerbeck die Befugniss zur 
ferneren Ausübung selnes Gewerbes zu entziehen. 

Der Spruch des Seeamts lautete; 

»Die Ursachen der Beschädigungen und Leckagen der 
beiden Hauptkessel des Dampfers »Thekla Bohlen«, Unter- 
echeidungssignal RKDT, auf der Reise von Bissao nach Las 
Palmas, im März 1901, haben sich nicht mit Sicherheit fest- 
stellen lassen; denn es gilt dem Seeamt nicht als vällig 
erwiesen, dass dieselben durch zu geringen Wasserstand in 
den Kesseln hervorgerufen worden sind. Das Verhalten des 
ersten Maschinisten Schwabedissen, welcher seine Wache 
einem nicht mit Patent versehenen Assistenten gänzlich 
überliess, besonders aber das Verhalten des zweiten 
Maschinisten Billerbeck, der wiederholt auf der Wache ge- 
schlafen hat. verdient den schärfsten Tadel, jedoch ist dem 
Billerbeck die Befugniss zur Ausübung des Maschinisten- 
gowerbes nicht zu entzieben.« (H. B.-H.) 


Unfälle an Bord des deutschen Ewers »Balduin«. 
Am 25. October ging der Ewer aus Copenhagen, musste aber, 
nactdem einige Seemeilen zurückgelegt waren, wegen Nebels 
arkore und blieb dort bis zum 31. October liegen. An diesem 
Tage war der Wind nördlich, man hievte Anker und segelte 
sidlich. Um 8%, Uhr Abends stiess das Schiff plötzlich in 
der Nähe von Dragör auf Grund. Die darauf am 1. November 
angebotene Hülfe wurde von dem Schiffer Bartels abgelehnt. 
Am Abend desselben Tages kam ein Agent der Ladungs- 
sweuradeure an Bord, dessen Hülfe der Schiffer Bartels eben- 
fails ablehnte, und auch kurz darauf, als der Agent wieder 
stgesegelt war, schwoite das Schiff und lag dann flott im 
Wasser. Am 2, November kam aber der Versicherungsagent 
u Begleitung von 15 Mann wieder au Bord des Ewers 
‘Balduine, maasste sich Gewalt über das Schiff 
so und liess es wieder auf Grund setzen. Am 
'sgenden Abend kamen dieselben Leute wieder an Bord, 
Waichten das Schiff vom Grunde ab und segelten mit demselben 
ssch dem Hafen von Dragör, weil es der Agent so befohlen 
hatte. Am 4. November liess derselbe Agent das Schiff nach 
swahagen schleppen und am 6. und 7. November den Schiffs- 
teden dareb einen Taucher untersuchen, doch erklärte Letzterer, 
“s er nirgends einen Schaden habe finden können. Am 
S November erbielt der Schiffer Bartels Proviant an Bord, 
Fösch zugleich von den Ladungsassecuradeuren einen Mann 
ingesandt, der dem Schiffer auf der Reise nach Aarhus helfend 
zur Seite stehen sollte, Am 14. November langte der »Balduin« 
dane glücklich in Aarhus an. 

Die Besatzung des Ewers bestand damals aus dem Schiffer 
und einem Koch; ausserlem befand sich noch die elfjährige 
Tochter des Ersteren angeblich zu dem Zweck an Bord, ihren 
Vater vom Trinken abzuhalten. Ueberhaupt gab der Koch au, 
‘as Bartels dem Trunke ergeben sei und er aus dem Grunde 
‘cht wieder allein mit dem Schiffe weggehen köune. Nachdem 
suche, einen Ersatz für Bartels zu schaffen, gescheitert waren, 
ordean Stelle des Kochs der Matrose Krüger für die Rückreise 
*h Hamburg angenommen, die am 4. März 1901 angetreten 
urde. Ueber den Verlauf dieser Reise gab Krüger an, dass 
ch der Schiffer Bartels fast ausschliesslich in der Koje auf- 
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gehalten und stets eine Branntweinflasche vor sich gehabt 
habe, und dass er, Krüger, die Navigirung ganz allein habe 
besorgen müssen, denn Bartels habe fast nie den richtigen 
Curs angegeben. Letzteres sei auch am 20. März wieder der 
Fall gewesen, und sei er, Krüger, deshalb am Nachmittage mit 
dem Schiffe zu Anker gegangen. Aber am anderen Tage habe 
Schiffer Bartels durchaus darauf bestanden, dass Segel gesetzt 
wurden, noch bevor der Anker gelichtet war, und dadurch sei 
der Ewer dann auf Grund getrieben. 

Nach einigen Tagen ist der »Balduin« wieder abgebracht 
und in Kolding eingeschleppt worden. 

Nach Schluss der Beweisaufnahme führte der Reichs- 
commissar aus: 

Die Strandung des Ewers »Balduin< auf der Reise von 
Kopenhagen nach Aaarhus am 31. October 1900 und auf der 
Reise von Aarhus nach Hamburg am 21. März 1001 habe der 
Schiffer Bartels durch nachlässige Navigirung und durch an- 
sachgemässes Hantiren mit dem Anker am 21. März 1901 herbei- 
geführt, Der Schiffer Bartels hat nicht nur beide Strandungen 
selbst herbeigeführt und ailein verschuldet, sondern sich auch 
sonst 30 unfähig zum Betreiben des Schiffergewerbes gezeigt, 
dass ich mich für verpflichtet halte, beim verehrlichen Seeamt 
den Antrag zu stellen, dem Schiffer Bartels die Befugniss 
zum Betreiben des Schiffergewerbes zu entziehen. 

Nach abgehaltener Berathung verkündete das Seeamt 
folgenden Spruch: 

Die Strandung des Ewers »Balduin« (Unterscheidungssignal 
K NTP), Ende October 1900 an der Küste von Amager nördlich 
von Dragör, ist dadurch herbeigeführt, dass, während der 
Schiffer Bartels dem Koch Martinsen die Führung des Ewers 
zeitweilig überlassen batte, Letzterer durch Zusammentreffen 
ungünstiger Umstände falsch steuerte und daher mit dein 
Schiffe auf Grund gerietli. Die fernere Strandung desselben 
Ewers an der Südseite der Koldinger Föhrde am 21. März 1901 
ist dadurch herbeigeführt, dass der Schiffer Bartels trotz des 


nahen und gefährlichen Fahrwassers wiederum sein Schiff nicht 


selbst leitete, sondern dem Bestmann Krüger die Leitung über- 
liess, Das Verhalten des Schiffers Bartels in diesem zweiten 
Falle ist auf das Schärfste zu tadeln, jedoch ist demselben die 
Befugniss zur Ausübung des Schiffergewerbes 
nicht zu entziehen. (H. N.) 


Die Seemanns-Ordnung im Reichstage. 





»Wie wir erfahren haben,« heisst es io der »Seefahrt«, dem 
publicistischen Organ des Vereins Deutscher Capitäne und 
Officiere, »hat die VI. Commission des Keichstages die Be- 
rathungen der Seemannsordnung in zweiter Lesung nunmehr 
ebenfalls beendet und wird die Seemannsordnung demnächst 
vor dem Plenum des Reichstages zur endgültigen Eutscheidung 
kommen. In Anbetracht der grossen und einschneidenden 
Wichtigkeit dieses Gesetzes für unseren Stand, unterliegt es 
wohl keinem Zweifel, dass es durchaus nöthig für die davon 
betroffenen Kreise ist, noch einmal Stellung dazu zu nehmen, 
damit ein Gesetz zu Stande kommt, welches so viel als möglich. 
alle dabei Interessirten berücksichtigt und befriedigt. So hat 
auch unser Verein io Verbindung mit dem Verband deutscher 
Seemaschinisten beschlossen, die aus dem zu erwartenden Be- 
richte der VL. Reichstags - Commission bekannt werdenden Er- 
gebnisse zu prüfen und zu diesem Zweck eine Commission 
ernannt, die die in unseren beiden Vereinen etwa noch ge- 
wünschten und für nothwendig erachteten Abänderungen dem 
Reichstage vor der letzten Entscheidung noch zu unterbreiten. 
Es ist das um so nöthiger, als viele unserer Anträge, die nach 
reiflicher Ueberlegung seitens der beiden Verbindungen dem 
Reichstage unterbreitet waren, nicht angenommen worden sind. 
Wir verweisen hierbei nar auf die wichtigsten Punkte, nämlich 


den § 12 Besondere Vereinbarungen mit Schiffsofficieren; — 
§ 25 betr. die Form des Heuervertrages, den Ausweis über die 
Anhenerung, Aufkündigungs- und Lösungsfristen, sowie die 
freie Vereinbarung; — $ 30 Dienstantritt und Verzögerung 
desselben; — $ 33 Arbeitszeit, Feiertagsarbeit und Ueber- 
stundenlohn; — dann vor allen Dingen $ 35, welcher nach 
dem Commissionsbeschluss mit dem $ 34 zusammengezogen 
worden ist und die Wachen auf See gesetzlich festlegt; — 
§ 40 Heuerzahlung, diesbezügl. Beginn des Anspruches; — 
§ 41 Fälligkeit der Heuer; — § 55 Rückbeförderung, wenn 
der Ausreisebafen ausserhalb des Reichsgebietes liegt; -- 
§ 87 Eintragspflicht der in nach $ 86 getroffenen Maassregeln; 
§ 120 Eventueller Ausschluss der Anwendung der Seemanns- 
ordoung auf Fischerei-, Küsten - Fahrzeuge, Schlepp- und 
Bergungsschiffe.« 

In Zusammenhang hiermit briogen wir eine Auslassung 
der »Hamb. Nachr.« über denselben Gegenstand zum Abdrack. 
Das Blatt schreibt: »Der Reichstag hatte im Frühjahr v. Js. 
die erste Lesung des einschneidenden Gesetzentwurfs vorge- 
nommen uad deshalb zur Berathung an eine Commission ver- 
wiesen, welche leider nicht weit in ihren Beschlüssen kam, da 
inzwischen der Reichstag in die Ferien ging. Im November 
vorigen Jahres gelangte der Regierungsentwurf nochmals zur 
ersten Lesung an das Plenum und es wurde eine in ihrer 
Zusammensetzung etwas veränderte Commission beauftragt, 
diesen Entwurf durchzuberathen. Die erste Lesung förderte 
in der Commission eine ganze Reihe scharf einschneidender 
Aenderungen «der einzelnen Paragraphen der Regierungsvorlage 
zu Tage und man durfte das Resultat derselben im Sinne der 
an der Gesetzesvorlage am meisten betheiligten Seeleute als 
befriedigend bezeichnen, wenn von einigen, in etwas schroffer 
Form den Rhedern gegenüber gefassten Paragraphen abgesehen 
wurde, Nunmehr aber, nachdem der Bericht über die Be- 
schlüsse der Commission in zweiter Lesung erschienen ist, 
stellt es sich heraus, dass der Gesetzentwurf, welcher in den 
vächsten Tagen zur zweiten Lesung im Plenum gelangt, ein 
ganz verändertes Aussehen erlangt bat. In erster Linie wird 
es der Uokenutniss der einschlägigen Verhältnisse, in welcher 
die meisten Mitglieder der Commission befangen sind, zuzu- 
schreiben sein, wenn die Beschliisse der ersten Lesung in der 
zweiten in vielen Punkten in pejus abgeändert worden sind 
und dass den ewigen Zusatzanträgen von Seiten der Social- 
demokratie nicht nur nicht Opposition gemacht wurde, sondern 
dass dieselben zur Verschärfung verschiedener Paragraphen 
geführt bat. Die Anträge des hiesigen Seemannsverbandes, 
welche von den Vertretern der Socialdemokratie zu ibren 
eigenen gemacht worden waren, konnten natürlich nicht ernst- 
haft in eine Erwägung gezogen werden, da verschiedene der- 
selben die Diseiplin au Bord der Schiffe geradezu untergraben 
hätten, aber es ist trotzdem zu bedauern, dass dadurch in 
einzelnen Paragraphen eine Verschärfung im Gegensatz zu den 
Beschlüssen der ersten Lesung hineinredigirt wurde, welche 
der Seemann, falls das Gesetz in der vorliegenden Form An- 
nahme finden sollte, schwer empfinden wird. Es ist daher im 
Interesse unserer gesammten Seefahrt zu wünschen, dass die 
in Betracht kommenden Paragraphen, auf welche hier näher 
einzugehen aus räumlichen Gründen nicht möglich ist, in ab- 
geänderter Form zur Annabme gelangen. Es ist deshalb sehr 
zu empfehlen, dass alle diejenigen Corporationen, die von 
diesem Gesetz betroffen werden, zusammentreten, um event. 
darauf beziigliche Beschlüsse zu fassen, welche dem Plenum 
des Reichstages baldmöglichst zu unterbreiten wären.« 


Weiterhin bringen wir noch zur Kenntniss der Leser, 
dass die Reichstags - Commission folgende Resolution ange- 
nommen bat: 

»Dıs verbündeten Regierungen zu ersuchen, dem Reich 
tage mit thunlichster Beschleunigung einen Gesetzentwurf 
vorzulegen, durch welchen die Frage einer behördlichen 


Aufsicht über Seetüchtigkeit, Tiefgang, Bemannung und Ver. 
proviantirung von Kauffahrteischiffen geregelt, für Abstellang 
etwaiger Mängel Sorge getragen und zu diesem Zwecke eins 
der Oberaufsicht des Reiches unterstehende Instanz be. 
stimmt wird.« 

Unsere Ansicht zu jenem nicht unbekannten Antrags ist 
schon so oft ausgesprochen worden, dass von einer Wieder. 
holung abgesehen werden darf, Sucht man die Resolution mit 
einem Hinweis auf die in England geübte staatliche Aufsicht 
zu rechtfertigen, dann mag erinnert werden, dass dis englischen 
vom Bureaukratismus unbeeinflussten Beamten eine gesetaliche 
Vorschrift nach ihrem Geist auslegen und uicht nach ihren 
Buchstaben, wie wir es bei uns leider zu oft gewohnt sind. 
Das ist aber ein himmelweiter Unterschied. 





Schiffbau. 


Bauaufträge. 

Die Hamburg-Südamerikanische Dampfschiffahrt-Gesellschaf: 
bestellte bei Werften der englischen Nordostkiiste zwei grow, 
erstelassige Dampfer von je 7000 T.. wovon einen Messrs 
C. S. Swan & Hunter, Wallsend-on-Tyne, den anderen Sr 
James Laing & Sons, Sunderland, bauen sollen. Die stark 
construirten Maschinen soll eine Tyne-Firma bauen, dis Schiff: 
werden beim Germanischen Lloyd classificirt. Ferner hat eine 
Hamburger Firma einen Frachtdampfer von 4000 T. Trz- 
fühigkeit bei R. Ropner & Co., Stockton-on-Tees, bestellt. 


Stapelläufe, 


Am 3. Mai lief von der Hamburger Werft von Blohm & 
Voss, ein für die Deutsche Dampfschiffahrt - Gesellschaft 
»Kosmos« in Hamburg neuerbauter Stabldampfer von Stapel. 
Das neue Schiff, das die Stapeloummer 149 tragt und des 
Namen »Radames« führt, hat eine Länge von 380° engl., cine 
Breite von 46°‘ 9" und eine Tiefe’ von 29° 9” engl., sowie eis 
Tragfäbigkeit von 6500 T. Schwergut bei 21° Tiefgang im Se- 
wasser, Das neue Schiff, das unter Aufsicht der Experts 
des »Germanischen Lloyd« erbaut und von diesem Institut mi 
der hüchsten Classe, of 100 4. 4, versehen ist, wird mit eine 
Tripel-Expansionsmaschine ausgerüstet, deren Cylinderdurch- 
messer 24° % 40" X TO" engl. betragen, bei einem Hub vw 
48“ engl. Die Maschine, welche ca. 2000 Pferdestärken 
indiciren soll, erhält ihren Dampf aus drei Stahlkesseln, deren 
Arbeitsdruck auf 14 Atmosphären concessionirt worden ist, und 
die dem Schiffe eine Geschwindigkeit von 12 Knoten per Stunde 
verleihen soll. Der »Hadames«, als Dreidecker erbaut uod mi 
einer bis zur Vorderkante der Commandobrücke reichend« 
Poop versehen, soll hauptsächlich zur Beförderung von Pass- 
gieren und Ladung zwischen Europa und der Westküste Sad- 
amerikas dieneo. Der Dampfer erhält eine Einrichtung fur 
36 Passagiere erster, 20 Passag.ere zweiter Cajüte sowie für 
100 Zwischendecker. Die Führung dessstben ist dem bewährt 
Commodore der Gesellschaft, Herrn Captitän Danielsen über- 
tragen. 





“ 
* * 


Der Stapellauf eines grossen Seeschleppers fand am 2. Mal 
auf der Werft von J. H. & H. C. Kiehn (Veddel), Hambır, 
statt. Der Dampfer, der auf den Namen »Carl Kiehn: ge 
tauft wurde, hat eine Länge von 33 m, eine Breite von 6,50 = 
und eine Tiefe von 3,80 m, eine Maschine, die 500 indicirte 
Pferdekräfte entwickelt, wird dem Schiffe eine Schnelligkeit von 
11 Knoten verleihen. Der nach einem neuen System erbaute 
Kohlenraum fasst nicht weniger als 140 T. Koblen, ein Quantum, 
das den Dampfer auf einen vollen Monat mit Kohlen versorgt- 
Der neue Seeschlepper ist dazu bestimmt, die eigenen grossen 
Seeleichter und Riesenkähne, die in der “yor; und Ostsee vet 
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kehren und vollbeladen einer besonders kräftigen Schleppkraft 
bedürfen, zu schleppen., 


* [2 
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Probefahrten. 

Der auf der Werft von Joh. C. Tecklenborg A.-G. in 
Gesstemünde für den Norddeutschen Lloyd erbaute Doppel- 
schraubendampfer »Neckar« hat seine Probefahrt zur grössten 
Zufriedenheit ausgeführt und am 4. Mai seine erste Reise an- 
getreten. 


Vermischtes. 





Bekanntmachung des Kaiserl. Küstenbezirks-Amts V in 
Bremerhaven, betr. Auffindung von Untiefen in deutschen Küsten- 
gewassern. Bis auf Weiteres erhält eine Belohnung, wer als 
Erster das Vorhandensein einer die Schiffahrt gefährdenden, 
bis dahin nicht bekannten, in den deutschen Küstengewässern 
ausserhalb der Dreimetergrenze und ausserhalb der Binnen- 
gewisser und der Flussmündungen liegenden Untiefe zur An- 
zeige briogt und ihre Lage so zu bezeichnen im Stande ist, 
lass diese in einwandsfreier Weise bestimmt werden kann. 
Als unbekannt wird eine Untiefe angesehen, die in die von dem 
Reichs- Marine-Amt herausgegebene Spezialkarte des betreffenden 
Küsteostrichs nicht eingetrageu ist. Die Belohnung beträgt 
20 #. wenn die Untefe innerhalb, 30 .#, wenn sie ausser- 
halb der Sechsmetergrenze liegt. Die angeführten Tiefen- 
grenzen beziehen sich auf Niedrigwasser. Die Entscheidung 
darüber, ob eine Untiefe als eine die Schiffahrt gefährdende 
anzusehen ist, steht lediglich dem Kustenbezirks-Inspector des- 
jenigen Küstenbezirks, in dessen Bereich die betreffende Un- 
tiefe liegt, zu. Anzeigen sind an diesen Küstenbezirks-Inspeetor 
ofer an den Commandanten des Vermessungsfahrzeuges zu 
tichten. Belohnungen werden durch Vermittelung des Küsten- 
bezirks-Amtes gezablt werden. 


Entsprechend dem Anwachsen des Schiffsverkehrs auf den 
deutschen Seegewässern sind die Anforderungen an die Thatigkeit 
der prenssischen Staatsbauverwaltung auf dem Gebiete des See- 
zeichenwesens im letzten Jahrzehnt im ausserordentlichen Maasse 
gestiegen. Die Technik der optischen Apparate des Leucht- 
feuerwesens wurde hauptsächlich durch Einführung des fran- 
zisischen Systems der Schnellblink- Apparate, die Technik der 
Lichtquellen durch die Nutzbarmachung des electrischen Lichtes 
uad des Acetylens wesentlich bereichert. Ungefähr vom Beginn 
der Neunziger Jahre datirt auch die Entwicklung einer ein- 
heimischen Industrie für diese beiden wichtigsten Zweige der 
Lzuchtfeuertechnik. Während die bis dahin beschafften Glas- 
apparate und Lampen aus frauzisischen Fabriken bervorgingen, 
snd jetzt vier deutsche Firmen mit der Anfertigung derartiger 
Lieferangen beschäftigt. Diese Firmen haben zum Theil recht 
erfreuliche Erfolge aufzuweisen und es ist, wie in dem schon 
rwähnten Immediatbericht des Ministers der öffentlichen Ar- 
beiten an den Kaiser ausgeführt wird, das Bemühen der Staats- 
hauverwaltung, diesen heimischen Industriezweig nach Möglicbkeit 
wm heben. Die Technik der Schallquellen für Nebelsignale hat 
durch Einführung von Kanonen gewonnen. Die Verbesserung 
einzelner Sirenenanlagen durch Vervollkommnung wichtiger 
Einzelbeiten steht im Werke; die Einführung eines 
asuen Nebelsignals, bestehend in einem von dem 
Holländer Pieters construirten, mit Dampf oder Luft zu be- 
treibenden Horu, wird erwogen und sind Versuche damit ein- 
geleitet, Um eine möglichst gleichmässige zweckentsprechende 
cod wirthschaftliche Versorgung der Leuchtfeuerdienststellen 
mit Betriebsstoffen zu sichern, ist die Beschaffung dieser Stoffe 
in die Hand der im Jahre 1887 eingerichteten Leuchtteuer- 
versuchsstation in Bredow gelegt worden, die auch die laufenden 
Ergänzungsarbeiten ausführt. 
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Prüfungswesen. Mittwoch, den 29. Mai d. J.. Morgenr 
8 Uhr, beginnt in Leer eine Prüfung für Schiffer auf grosses 
Fahrt, Meldungen nimmt bis zum 28. Mai der Navigations- 
lehrer, Herr Hahn in Leer entgegen. 

Freitag, den 21. Juni d. J., Morgens 8 Uhr, beginnt in 
Geestemünde eine Prüfung für Seesteuerleute und für 
Schiffer auf grosser Fabrt. Meldungen nimmt bis zum 20. Juni 
der Navigationsschuldirector, Herr Jungelaus in Geestemiinde 
entgegen. 

Mit den beiden Hauptprüfungen werden Prüfungen in 
Maschinenkunde ued in Gesundheitspflege auf Seeschiffen 
verbunden. 





Vereinsnachrichten. 





Verein Deutscher Seeschiffer zu Hamburg. 

Sitzung vom 8. Mai. Als Mitglieder werden aufgenommen: 
die Herren Capt. Martin Gadeberg, Peter Petersen, J. Peter 
Scheer, D. »Lesbos«, August Drevin, S. »Arethusac. J. Bahle, 
D. »Sileeia«, F. Ahrens, D. »Veloxe und als ausserordentliches 
Mitglied Herr Georg Kolberg, Schiffsmakler. 

Unter den zablreichen Eingängen befindet sich eine 
Broschüre, herausgegeben von der Deutschen Schiffs-Feuer- 
löschgesellschaft m. b. H., Bremen. Es handelt sich um die 
Angabe eines Mittels (flüssiger Kohlensäure} zur Erstickung 
bezw. Vernichtung eines Schiffsbrandes, unter ganz besonderer 
Berücksichtigung der Selbstentzündungen bei Kohlenladungen. 
Herr Chemiker Gronwald, der Erfinder, bat sich bereit erklärt, 
dem Verein gelegentlich einen Vortrag über den Gegenstand 
zu halten. Bei der zweifellos grossen Wichtigkeit, der eine 
derartige Erfindung, falls sie sich bewahrt, beizumessen ist, 
beschliesst der Verein für deo Vortrag eine Extrasitzung aim 
22. Mai anzuberaumen. Damit der Vortrag vor einem möglichst 
grossen Auditorium abgehalten werden kann, soll beabsichtigt 
werden, die Mitglieder des Nautischen Vereins, des Vereins 
Deutscher Capitine und Officiere der Handelsmarine und der 
beiden Maschinistenvereine zum genannten Tage einzuladen. 
Sodann beschäftigte sich der Verein auf Veranlassung des Vor- 
sitzenden mit folgender von der Reichstags - Commission zur 
Seemannsordnung beantragten Resolution. (Siehe Seite 226), 
Nach einer recht lebhaften Debatte, in der Werth und Unwerth 
der staatlichen Aufsicht über das Seeschiffahrtsgewerbe kritisch 
beleuchtet wird, stimmt der Verein folgendem vom Vorsitzenden 
eingebrachten Antrag zu: 

Der Verein Deutscher Seeschiffer ersucht den Hohen 
Reichstag der von der Reichstags - Commission beantragten 
staatlichen Aufsichtüber die Seetüchtigkeit, Verproviantirung, 
Bemannung, Tiefgang deutscher Seeschiffe seine Zustimmung 
versagen zu wollen, weil 1) kein begriindeter Anlass zu 
solcher Maassnahme vorhanden ist und 2) weil eine staat- 
liche Aufsicht über den internen Schiffsbetrieb zweifellos 
unbeilvoll die Weiterentwickelung der deutschen Seeschiffahrt 
beeinflussen wiirde.« 

Unter den anwesenden Mitgliedern kursirte die zum 
Zeichnen für das Schifferhaus bestimmte Liste; das Ergebaiss 
betrag mehrere tausend Mark, darunter ein Antheil von einer 
Dame {der Tochter eines Mitgliedes), Im Ganzen sind bereits 
Mk. 40 000 gezeichnet. Nächste Sitzung am 22. Mai. 





Berichtigung. 

Von der Hanseatischen Datmpfschiffahrts - Gesellschaft 
Lübeck werden wir mit Bezug auf ihren Rechenschaftsbericht, 
der in letzter Nummer im Auszuge veröffentlicht war, ersucht, 
zu berichtigen, »dass nicht allein 4 pCt. Dividende, sondern 
auch noch 8 pCt. Superdividende, also im Ganzen 12 pCt. 
Dividende pro 1900 zur Auszahlung gelangten«. 
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Begriff »Seetüchtigkeit« so ausserordentlich 
dehnbar, dass der Pedanterie und der Engherzigket 
förmlich Vorschub geleistet wird, wenn jedes 
deutsche Schiff auf jene Eigenschaften hin geprüft 
werden soll. 

Der Unterzeichnete ersucht die Einzelvereing 
zu dem Antrag der Reichstagscommission Stellung 
nehmen zu wollen und das Resultat etwaiger 
rathungen an dieser Stelle zum Abdruck zu bring 
Woh] ist bekannt, dass die meisten Bruderverei 
im Sommer keine Sitzungen abhalten, jedes 
dürfte das beregte Thema wichtig genug sein. a 
Extrasitzung dafür anzuberaumen. Der Majoritat 
beschluss*) würde dann vervielfältigt dem hoh@ 
Reichstage bezw. seinen Mitgliedern unterbrei 
werden. 

Wie aus der Tagespresse hervorgeht, hat d 
Seniorenconvent des Reichstages beschlossen, ¢ 
Reichstagsverhandlungen vom 14. Mai bis 4. J 
zu unterbrechen. Darnach würde der in RB 
stehende Antrag der Reichstagscommission erst 2 
dem 4. Juni dem Plenum zur Stellungnahme un 
breitet werden. Wenn also die Antworten ¢ 
Einzelvereine, der »Hansa« bis zum 28. Mai ¢ 
gesandt werden, damit sie in der am 1. Juni 
scheinenden Nummer abgedruckt werden king 
bleibt noch Zeit genug zu einer Petition an ¢ 
hohen Reichstag übrig. 


Wie an anderer Stelle dieser Nummer der 
»Hansa« hervorgeht, hat die mit dem Entwurf 
der Seemannsordnung beschäftigte Reichstags- 
Commission folgende Resolution angenommen: 

»Dıe verbündeten Regierungen zu ersuchen, dem Reichs- 
tage mit thunlichster Beschleunigung einen Gesetzentwurf 
vorzulegen, durch welchen die Frage einer behördlichen 
Aufsicht über Seetüchtigkeit, Tiefgang, Bemannung und Ver- 
proviantirung von Kauffahrteischiffen geregelt, für Abstellung 
etwaiger Mängel Sorge getragen und zu diesem Zwecke eine 
der Oberaufsicht des Reiches unterstehende Instanz be- 
stimmt wird.« 


Selbstverständlich bedarf dieser Antrag noch 
der Zustimmung des Reichstagsplenums, ehe er den 
verbündeten Regierungen eingereicht wird. Aber 
selbst wenn das geschähe, ist bei dem Verständniss, 
das die Reichsregierung bisher der Seeschiffahrt 
entgegengebracht hat, kaum anzunehmen, dass sie 
sich mit dem Antrag, wie er vorliegt, identifieiren 
wird. Käme eine staatliche Beaufsichtigung des 
Tiefgangs der Seeschiffe»zu Stande, der Seeschiffer- 
stand in den Nordseehäfen würde sich damit umso- 
mehr abfinden, als die See-Berufsgenossenschaft ja 
schon heute den Tiefgang controllirt und in abseh- 
barer Zeit eine individuelle Tiefladelinie einzuführen 
gedenkt. 

Ausserdem verlassen die grossen transoceani- 
schen Seeschiffe den Hafen gewiss nicht in überladenem 
Zustande. Sollte es duch gelegentlich vorkommen, 
dann ist eine Verhinderung am Auslaufen sehr wohl 
am Platze und im Interesse der Sicherheit von 
Leben und Eigenthum gerechtfertigt. Wie unsere 
Collegen in den Ostseehiifen, wo die kleinen Schiffe 
vorherrschen, über behördliche Beaufsichtigung des 
Tiefgangs der Seeschiffe denken, ist nicht bekannt; 
ein gegenseitiger Meinungsaustausch wäre aber 
wohl erwünscht. 


C. Schroedter. 





*) Es wird hierbei auf die vom Verein Deutscher Sees: hifi 
zu Hamburg angenommene Resolution verwiesen. 





Verein Deutscher Seeschiffer zu Hamburg 
im Schiffer-Gesellschaftshaus (Eckernförde 


Nächste Versammlung 
am 22. Mai, Abends 8 Uhr. | 
Tagesordnung: | 
- Vortrag über ein Mittel (füssige Kohlensäure) ser 
stiokung bezw. Vernichtung eines Sohiffsbrandes 
ganz besonderer Berlioksichtigung der Selbsiel 
zündungen bei Kohlenladungen. 








Einer staatlichen Aufsicht über die See- 
tiichtigkeit der Seeschiffe muss jedoch 
entschieden widersprochen werden. Einmal 
liegt zu einer solchen Maassnahme glücklicherweise 
kein begründeter Anlass vor, andererseits ist der 
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Briafkasten. — Verband Deutscher Seeschiffer-V ereine. 











Auf dem ı Ausguck. 


Wir befinden uns in einer Hochfluth von 
Arbeiterausständen. Dünkirchen, Marseille, Genua; 
theils sind die Zwistigkeiten dort schon geschlichtet, 
theils ist der Gährungsprocess noch nicht so weit 
fortgeschritten. Immerhin gehören jene Ausstände, 
die noch vor wenigen Wochen im Mittelpunkt des 
Tagesgesprächs standen, zu halbvergessenen Er- 
scheinungen. An ihre Stelle sind andere getreten. 
In Danzig und in Lübeck fordern die Hafenarbeiter 
Lohnerhöhungen bez. günstigere Arbeitsbedingungen. 
In Amsterdam ist wegen der Sonntagsarbeit ein all- 
gemeiner Ausstand des Schiffspersonals in Scene 
gesetzt. In Hamburg haben die Kupferschmiede die 
Arbeit niedergelegt, angeblich weil ihnen die Or- 
ganisation des Arbeitsnachweises nicht passt, that- 
sächlich, weil der erste Act des im letzten Jahre 
von ibnen in Scene gesetzten Melodramas nicht 
genügte: sie wünschen eine Fortsetzung. Damals 
wie heute stehen gleiche Interessen auf dem Spiel. 
Im vorigen Jahre wurde versucht, durch Arbeits- 
einstellungen von Nietern allmäblig den Gesammt- 
betrieb lahm zu legen und dann die Lohnforderungen 
durchzusetzen; in diesem Jahre wird das Experiment 
mit den Kupferschmieden wiederholt. Die vorjährige 
Lehre, welche den Ausständigen durch Massen-Aus- 
sperrungen zu Theil wurde, scheint nichts genützt 
zu haben. Natürlich ist der Kupferschmiedestrike 
lediglich eine Machtfrage. Das wird übrigens auch 
von den Ausständigen selbst zugegeben. In einem 
solehen Kampfe kann durch woklmeinende Rath- 
schläge über die Gefährlichkeit und Schädlichkeit 


— Die Wasserstrassen in Russland, 
Expedition 1893—96. — Schiffbau im I. Quartal 1901. — Ein Mittel die Fest- 
— Haftung des Stauers und nicht des Rheders für Personen, die bei der Entlöschung 
— Kleine Mittheilungen. 


_ Geinehalbanaea des Reichsgerichts aus dem Gebiete 


— Patent-Liste. — Büchersaal. — 





des Strikes Nichts“ bewirkt werden. Solange die 
Arbeiter nicht erkennen, dass sie selbst in letzter 
Linie die Geschädigten sind, ist jedes Mahnwort 
deplacirt, Sobald der Strike in ein weiteres Stadium 
gelangt ist, werden wir darauf zurückkommen. 


“ * 
“ 


Da der Reichstag nun nicht, wie es anfünglich 
auch in parlamentarischen Kreisen hiess, nach einer 
Ferienpause seine Thätigkeit am 4. Juni wieder 
aufnimmt, sondern durch einen Erlass des Kaisers 
bis zum 14. November vertagt ist, kommt die 
Seemanns - Ordnung frühestens im kommenden 
Herbst zur Erledigung. Mithin ist allen Interessenten- 
kreisen Zeit und Gelegenheit geboten, zu den Be- 
schlüssen der Reichstags - Commission nochmals 
Stellung zu nehmen. Soweit uns bekannt, bezwecken 
die gemachten Vorschläge, mit Ausnahme des in 
letzter Nummer mehrfach erwähnten Zusatzantrages, 
keine grundstürzenden Aenderungen im Seeschiff- 
fahrtsbetriebe. Dass einzelne Anregungen angethan 
sind, die Interessen einer in der Seeschiffahrt be- 
schäftigten Erwerbsclasse auf Kosten der anderen 
und umgekehrt zu berühren, mag sein. Es ist 
nicht unsere Sache, darauf hinzuweisen, Das mögen 
die Betreffenden selbst thun. Wenn an dieser Stelle 
Kritik über die zur Seemannsordnung gemachten 
Vorschläge, einerlei wo sie herkommen, geübt wurde, 
so geschah es hauptsächlich, wenn die Interessen des 
ganzen grossen Erwerbszweiges, der deutschen See- 
schiffahrt, gefährdet schienen. Dieselbe Regel wird 
auch jetzt beobachtet, und wir bekämpfen den An- 
trag der Reichstagscommission, der die behördliche 


230 


Aufsicht iiber den internen Schiffsbetrieb fordert, 
als schädlich und unbheilvoll für eine gesunde 
Weiterentwickelung unseres überseeischen Verkehrs 
— sofern die mit der Controlle beauftragte und 
der Oberaufsicht des Reiches unterstehende Instanz 
eine staatliche Behörde mit Beamten ist, die ihre 
seemännischen Eigenschaften nicht in der deutschen 
Kauffahrteimarine erworben haben. 


” ” 
“ 


»Die Entwickelung des Verkehrs im Kaiser- 
Wilhelm-Canal« ist eine von Geh. Rath Sartori 
herausgegebene Broschüre betitelt. In anschau- 
licher Weise hat der Verfasser verstanden, seiner 
Aufgabe, die er sich im Titel selbst gestellt hat, 
nachzukommen. Hat unsere Ansicht über den 
Werth des Canals als Handelsstrasse, ganz besonders 
in den beiden letzten Jahren, durch den ständig 
wachsenden Verkehr und die gesteigerte Leistungs- 
fähigkeit, mehrfach einer Revisiou unterzogen werden 
müssen, wir also heute vollauf die Bedeutung des 
Canals nicht nur als Passage für unsere Kriegs- 
schiffe anerkennen, so sind wir durch die klare 
Gegenüberstellung in der Entwickelung des Canal- 
verkehrs, wie sie Geh. Rath Sartori ausgeführt hat, 
erst jetzt in der Lage, uns ein übersichtliches Bild zu 
machen. Der Gesammtverkehr betrug 1896, im ersten 
Betriebsjahr, 20068 Schiffe mit 1751065 N.-R-T., 
im letzten Jahre dagegen 29571 Schiffe mit 
4292258 N.-R.-T. Die Daten für den Durchgangs- 
verkehr, auf die es ja in erster Linie ankommt, 
lauten in den beiden Jahren: 1896 7274 Schiffe 
mit 1421878 N.-R.-T.; 1900 16164 Schiffe mit 
3838964 N.-R.-T. Diesen erheblichen Aufschwung 
lernt man erst bei einem Vergleich mit dem Verkehr 
im Suez-Canal beurtbeilen. Dort verkehrten 486 
Schiffe mit 310541 N.-R.-T. im Jahre 1871, und 
fünf Jahre später 1264 Schiffe mit 1726495 N.-K.-T. 
Dabei ist noch zu bemerken, dass in den erwähnten 
Ziffern über den Verkehr im Kaiser-Wilhelm-Canal, 
Kriegsschiffe nicht mit einbegriffen sind, während 
es beim Suez-Canal der Fall ist. Gestützt auf die 
Verkehrangaben im Suez-Canal für alle Jahre von 
1870 bis 1880, für 1890, 1899 und 1900, gelangt 
der Verfasser zu folgender treffenden Aeusserung: 

‚Auffällig ist bei dieser Tabelle über den Verkehr im 
Suez-Canal die verhältmissmässig geringe Zabl der Schiffe 
und deren schwache Zunahme io den letzten Jahren gegen- 
über der stark vermehrten Grüsse derselben: Letzteres ist 
die Wirkung der Thatsache, dass bei den zeitweilig niedrigen 
Frachten die grösseren Schiffe eine höhere Rentabilität als 
kleinere Schiffe ergeben. 

Wenn der Durchgangs-Verkehr des Kaiser-Wilhelm- 
Canals schon in dessen erstem vollen Betriebs-Jahr (1896) 
an Tonnen-Zahl die Frequenz des vierien (vollen) Betriebs- 
Jahres des Suez-Canals (1873) fast erreichte und in seinem 
fünften (vollen) Betriebs-Jahre (1900) die Frequenz des 
Suez-Canals in dessen elftem (vollen) Betriebs-Jahre (1880) 
weit übertraf, so ist, namentlich im Hinblick auf die Schwierig- 
keiten der Heranziehung des Verkehrs für den Kaiser- Wilhelm- 


Canal gegenüber demjenigen des Suez-Canals und ba der 
in der ersten Zeit nach Eröffnung des Kaiser-Wilhelm- 
Canals normirt gewesenen, verhältnissinässig hohen Tarifirung 
für diese Passage — die jedoch schon vom 1. September 13%; 
ab eine für die Rhedereien günstigere Regulirung erfuhr —, 
ein sehr erfreuliches Resultat erreicht.« 

Wir wollen die Bemerkung noch durch eine 
Auslassung mit Bezug auf den Verkehr des Suer- 
Canals ergänzen, die allerdings schon vor einigen 
Monaten (Seite 148 der »Hansa«) publicirt war, 
Es heisst dort: 

»Bekanntlich ist der Räumteumfang aller im Jahre 1) 
den Canal befahrenden Schiffen von 13815991 N.-R.-T. in 
Vorjahre auf 13699238 N.-R.-T. im Jahre 1900 gesunken, 
Fir diesen Niedergang waren verschiedene Einfhisse, dix 
sich ganz besonders im ersten Halbjahr geltend machten. 
verantwortlich. Die schlechte Weizenernte und die Pest in 
Indien, die Krisis im Wollmarkt, welche auf die Ausfuhr 
von Australien nachtheilig wirkte, ferner die Abnahmen der 
Zuckerausfuhr aus Holländisch-Indien einerseits, sowie die 
beschränkte Koblenausfabr nach den Orten andererseits — 
alle diese Erscheinungen bewirkten im ersten Halbjahr einen 
Rückgang des Canalverkehrs um 407834 T., soweit Haudel- 
und Postdampfer in Betracht kommen, und ferner eine 
Abnahme von 37985 T. in Kriegschiffsraumgehalt. Mithis 
zusammen ein Minderverkehr von 445831 N.-R.-T. Ik 
Verkehr des zweiten Halbjahrs hat in beträchtlichem Maas 
diesen Verlust wieder wett zu machen gesucht. Allerding. 
waren es weder Handels- noch Postschiffe, die dazu beig-- 
tragen haben. Der Raumgehalt dieser ging vielmehr um 
weitere 82000 T. zurück. Der Aufschwung ist dari 
Truppentransport- und Kriegsschiffe erzielt worden; ir 
Raumgehalt wuchs von 102000 T. im zweiten Halbjahr [sie 
auf 456000 T. im Berichtshalbjahre.« 

Stellt man noch Vergleiche über die Passi 
barkeit grosser Schiffe zwischen beiden Wasser 
strassen, sie fallen sehr zu Gunsten unseres Canal 
aus, Während der grosse Kreuzer »Fürst Bismarck 
im letzten Sommer den Kaiser-Wilhelm-Canal ohne 
jegliche Störung mit 8,4 m Tiefgang passirte, musstr 
er, um durch den Suez-Canal fahren zu künnen, 
seine Wassertiefe auf 7,5 m herabmindern. Dir 
angeführten Daten mögen genügen. Sie sind angethan, 
in die fernere Entwickelung des Kaiser-Wilhelm- 
Canals vollstes Vertrauen mit der Hoffnung zı 
setzen, dass auch die ausländische Flagge immer 
mehr den Werth erkennen lernt, der ihr in Form 
einer erheblichen Wegkürzung bei Benutzung des 
Canals im Verkehr mit der Ostsee zu Theil wird, 


* * 
* 


Als Lord Muskerry am 4. April im englisches 
Oberhaus den später abgelehnten Entwurf einer 
Mindest -Lade-Linie einbrachte, wurde ihm von 
gegnerischer Seite — es war Lord Dudley — au 
einandergesetzt, dass für ein derartiges Geset: 
absolut kein Bedürfniss vorliege, weil »das Handel- 
amt nach Art. 459 des Merchant Shipping Act 
von 1894 befugt sei, jedes anscheinend unseetiichtige 
Schiff am Ausgehen aus dem Hafen zu verhindert. 
Wie in parlamentarischen Kreisen versichert wird, 
soll dieser Hinweis auf Bestimmungen des be 
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stehenden Gesetzes, hauptsächlich die Lord Muskerıy- 
Bill zu Fall gebracht haben, Es ist eigenthümlich 
und zeigt von grosser Unkenntniss der einschlägigen 
Bestimmung, dass anscheinend Niemand der Befür- 
worter der Mindest-Lade-Linie den Wortlaut des 
Art. 459 gekannt hat. Wenn schon in maass- 
gebenden englischen Kreisen die Befugniss des 
Handelsamts mit Rücksicht auf die Controlle un- 
seetüchtiger Schiffe im Allgemeinen unbekannt 
war*), brauchen sich in gleicher Unkenntniss lebende 
Ausländer nicht zu scheuen, solches einzugestehen. 
Dass man auch in den Sphären des Handelsamtes 
den Hinweis Dudleys, als bis dahin unbekannte 
»Entdeckung« gefeiert hat, geht aus einer kürzlich 
erlassenen Instruction der hohen Behörde an ihre 
ausführenden Beamten hervor. Eine Abschrift dieses 
Befehls ist der Shipmaster’s Society, London in die 
Hände gekommen. Nachstehend ihr Wortlaut: 
»Der ausfühbrende Beamte in... . wird benachrichtigt, 
dass Ballastschiffe gewöhnlich in einem Trimm in See geben, 
der für Personal und Material mit Gefahren verbuoden ist. 
Die Aufsichtsbeamten sollen soviel als möglıch die Auf- 
merksamkeit der Führer derartig seeuntüchtiger Schiffe auf 
diesen Uebelstand lenken und seine Abhilfe (remedy of the 
fault) verlangen. Wird diesem Wunsche nicht entsprochen, 
dann ist sofort der ausführende Beamte davon in Kenntniss 
zu setzen, damit er das betr. Schiff gemäss den Bestimmungen 
des Art. 459 der Merchant Shipping Act von 1895 am Aus- 
gehen verbindert. 

Im Sione des Art. 459 gilt als seeuntüchtiges Schiff, 
das in Folge mangelhafter Beschaffenheit des Rumpfes, der 
Manuschaft und der Maschine, oder weil überladen bezw. 
unrichtig beladen (improper loading)... .« 

Selbstverständlich ist ein zu leicht beladenes, 

ein unrichtig beladenes Schiff, das ebenso wie ein 
überladenes, jederzeit am Ausgehen verhindert 
werden kann. 5 


Vom Secretär im ständigen Bureau des »Gomite 
maritime internationale, Herrn Rechtsanwalt Louis 
Franck aus Antwerpen, geht uns die Mittheilung zu, 
dass im Jahre 1902 eine Conferenz dieser inter- 
nationalen Vereinigung in Hamburg stattfinden 
wird. Ein bestimmter Termin soll später festgestellt 
werden. Ueber die Tagesordnung ist bis jetzt be- 
kannt: 1) Internationales Gesetz über Schiffs- 
collisionen und Hilfeleistung. Bericht und Vor- 
schläge einer Commission, die sich aus folgenden 
Herren zusammensetzt: Lord Alverstone, Lord- 
Überrrichter von England, Präsident des Hanseat. 
‘)berlandesgerichts Dr. Sieveking, Professor Lyon- 
Caen; Sir Walter Phillimore, Senator Rahusen, 
Rechtsanwälte Autran und Frank, Richter Le Jeune, 
Dr. Alf, Sieveking. Dr. Stubbs. 2) Zuständigkeit 
and Jurisdiction bei Schiffs - Collisionen zwischen 
- % Wir haben übrigens, während ein reger Meinungs- 
austausch über den Werth des Antrages Muskerry geführt 
wurde, weder in einer englischen Fachzeitschrift noch aus den 
uns zugänglichen Verhandlungs - Berichten der Shipmaster's 


Society London einen Hinweis auf jenen Art, 459 gelesen, 
DR 
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fremden Schiffen oder zwischen einem nationalen 
und einem fremden Schiff. Schiedsgerichte bei 
Schiffscollisionen. 3) Ungleichheit der Gesetze mit 
Bezug auf das Eigentbumsrecht der Schiffe, der 
Hypotheken und anderer dringlichen Rechte. 


Die Verhandlungen des 32. Vereinstages vom 
Deutschen Nautischen Verein sind erschienen. Im 
Interesse der Mitglieder liegt es, sich in ihren Besitz 
zu setzen. Im umfangreichen Inhalt befinden sich 
sehr werthvolle und für den practischen Seemann 
ebenso beachtenswerthe wie belehrende Auslassungen. 
Wir weisen ganz besonders auf den Vortrag des 
Herrn Professor Slaby hin. Er behandelt das Thema 
»Abgestimmte und mehrfache Telegraphie« inmeister- 
hafter Darstellung. Grosses Interesse dürfen auch 
die Ausführungen beanspruchen, welche Herr Re- 
gierungs- und Baurath Körte über Schallsignale 
unter Wasser machte. Wir werden gelegentlich 
darauf zurückkummen. 


+ 


Die letzte Pilot- Chart giebt iiber die Reise 
des deutschen Vollschiffs »Ferdinand Fischer« von 
Hull nach Philadelphia recht beachtenswerthe Auf- 
zeichnungen, sowohl kartographisch wie textlich. 
Das Schiff hat seinen Weg nördlich um Schottland 
genommen und von dort bis zum Bestimmungsort 
nur 34 Tage gebraucht. Das hydrographische Amt 
in Washington empfiehlt ganz besonders in den 
Frühlings- und Sommermonaten dem Beispiel des 
deutschen Schiffsführers zu folgen. Wir werden 
gelegentlich näher auf die sehr belehrende Reise- 
beschreibung zurückkommen. 


Wie wir erfahren, hat das Schöffengericht in 
Hamburg in der Klage Pickhard und Pusch gegen 
Gronmeyer, wegen dessen Brochüre »Eine Auf- 
klärung, gerichtet an die Mitglieder des Vereins 
Deutscher Capitäne und Officiere der Handelsmarine, 
Hamburg«, in den vom Beklagten gegen die Kläger 
erhobenen Vorwürfen keine Beleidigung gesehen. 
Die Klage wäre somit abgewiesen worden, hätte 
der Verfasser der Broschüre sich darauf beschränkt, 
allein seine Ansicht auszusprechen. Das war nicht 
geschehen, sondern als Anlage der Gronmeyer’schen 
Auslassungen waren :wei Briefe abgedruckt, die 
ein Mitglied jenes Vereins an eine dritte Person 
gerichtet hatte. Der Inhalt des ersten dieser Schreiben 
bedarf nach Ansicht des Schöffengerichts noch in- 
sofern einer weiteren Berücksichtigung, als der Brief- 
schreiber angeben soll, welche Gründe ihn zu ver- 
schiedenen seiner Bemerkungen veranlasst haben. 
Das heisst also, die Klage ist vertagt, bis der Autor 
jenes Schreibens — er befindet sich s. Zt. im Aus- 
lande -— als Zeuge die gewünschte Aufklärung zu 
geben vermag. Dieser Thatbestand ist hier dess- 
halb erwähnt, weil nach der Herausgabe der kleinen 
gegen die Herren Pickard und Pusch gerichteten 
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Schrift in einem damals von Herrn Pickhard ver- 
öffentlichten, auch in der »Hansa« abgedruckten 
Bericht über die am 16. August v. Js. aus Anlass 
der Broschüre abgehaltenen Versammlung des Ver- 
eins die Worte standen: »Nachdem die Broschüre 
zunächst verlesen war, wurde... . . festgestellt, 
dass fast jeder Absatz der Broschüre nicht etwa 
nur Entstellungen und Verdrehungen von That- 
sachen, sondern absolute Unrichtigkeiten enthält.« 
Diese Aeusserung bezog sich lediglich auf die 
Gronmeyer'schen Worte nicht auf den Inhalt 
der Briefe. — Als wir damals die Richtigkeit jener 
»Feststellung« bezweifelten, wurde uns Parteilichkeit 
vorgeworfen; heute, nachdem das Schöffengericht 
gesprochen hat, liegt zu solchem Vorwurf wohl kein 
Anlass mehr vor. 


Die Wasserstrassen in Russland. 


Von M. Lewski. 





Unablässig ist die russische Regierung in den 
letzten Jahren bemüht, die Wasserwege des unge- 
heuren Reiches der Schiffahrt zu erschliessen, sowie 
neue Canäle und künstliche Wasserstrassen überall 
zu schaffen. Wie gross die Fortschritte auf diesem 
Gebiete sind und welche Pläne und Vorschläge 
hier noch der Lösung entgegensehen, darüber be- 
lebrt uns der einleitende Vortrag, welchen der 
General -Ingenieur N. P. Petrow auf den kürzlich 
in Petersburg stattgehabten Congresse zur Er- 
schliessung der Wasserstrassen gehalten hat. 

In der Zeit — so führte der Redner aus — 
wo Russland mit einem Eisenbahnnetz von 54620 
Kilometern bedeckt wurde, begann sich der Transport 
auf den Wasserstrassen ungeheuer zu entwickeln. 
Die durchschnittliche Strecke einer Fracht in Russ- 
land ist 770 Werst, d. h. fast drei Mal so gross 
als die durchschnittliche Strecke in Deutschland. 
Sie bleibt nicht hinter der gesammten durchschnitt- 
lichen Länge des Rheins, der Elbe oder der Oder 
und ist um eine Kleinigkeit geringer, als die Ent- 
fernung von Paris nach Marseille. Die Entfernung 
von den südlichen Wolgastiidten bis Petersburg 
beträgt 2000 Werst. Desshalb sind die Fracht- 
posten in Russland grösser als in Deutschland, 
wiewobl die Tarife dort billiger sind. Die russischen 
Entfernungen sind nur mit den amerikanischen zu 
vergleichen. Im übrigen ist aber die Binnenschiff- 
fahrt in Amerika in viel günstigern Verhältnissen 
als in Russland. Die meisten Wasserfrachten werden 
in Amerika auf den grossen Seen in beträchtlicher 
Tiefe befördert, in Russland aber ist die Wasser- 
tiefe eine viel geringere. Die Frachten auf dem 
Fluss Mississippi gehen stromabwärts, die auf der 
Wolga stromaufwiirts. Das Hauptaugenmerk muss 
darum auf die Erweiterung des Strombettes gerichtet 
werden. Die Ströme müssen aber für grosse Dampfer 
geeignet sein. Die Eisenwerke des südlichen Russ- 


land werden in 20 bis 30 Jabren das Erz aus dem 
Ural beziehen miissen, wozu Dampfer mit in Summa 
400 000 T. auf der Wolga néthig sein werden. 

In Bezug auf die künstlichen Wasserstrassen 
bleibt Russland hinter keinem Staate zurück. Das 
Mariinsche System übertrifft sogar die europäischen 
Canäle. Der zwischen der Elbe und dem Rhein 
projectirte Canal soll Schiffe von 40 000 Pudgehalt 
transportiren können, während auf dem Mariinschen 
System dieSchiffe einen Tonnengehalt von 45 000 Pad 
aufzuweisen haben. 

Unter den vielen Projecten und Untersuchungen, 
welche auf diesem Congress zur Discussion gelangten, 
verdienen besondere Aufmerksamkeit die Vorschläge, 


‘einen Wasserweg zwischen dem Kaspischen und 


Schwarzen Meer und zwischen dem Baltischen uni 
Weissen Meer herzustellen. Das Project der Ver- 
bindung des Schwarzen mit dem Kaspischen Meer 
ist zwar 30 Jahre alt, ist aber jetzt reif zur Aus 
führung geworden, nachdem der Süden Russlands 
sich wirthschaftlich in so hohem Grade entwickelt 
hat. Dieses Unternehmen wird für den Hande! 
Russlands einen ungeheuren Werth haben. Die 
Getreidefracht von Samara nach Libau macht jetzt 
20 Kopeken pro Pud aus; unter Benutzung des 
Canals wird die Fracht von Samara naclı Rostow 
am Don weniger wie 15 Kopeken pro Pud betragen. 
sodass das südöstliche und namentlich das sibirische 
Getreide nach London seinen Weg über das Asowsche 
Meer nehmen wird. Allerdings ist die Fracht von 
Libau nach London um ca. 5 Kopeken pro Pud 
theurer, als von den Häfen des Assowschen Meeres 
und von Noworossijsk. Dieser bedeutende Cana! 
soll durch das Flussthal Manitsch durchgeführt 
werden. Die Kosten des Unternehmens werden aut 
200 Millionen Rubel angeschlagen. 

Das Project der Verbindung des Baltischen 
Meeres mit dem Weissen Meer wurde bereits von 
Peter dem Grossen angeregt. Aber erst in der 
letzten Zeit ist die technische Erforschung der 
Wasserstrassen zwischen dem Weissen Meer und 
dem Onega-See in Angriff genommen worden. Jetzt 
ist das Project wiederum aus strategischen und 
wirthschaftlichen Gründen aufgenommen. Die Ver- 
bindung lässt sich theilweise herstellen, wobei man 
jeden Theil auch wirthschaftlich vortheilhaft aus- 
beuten könnte. Das Endziel des Projectes ist die 
Herstellung eines Meerescanals zur Durchlassung 
der grossen Kriegsschiffe. Der Wasserweg wird 
auch zur Ausbeutung der Naturreichthümer des 
Ladoga - See verhelfen. Im Norden eröffnen sich 
ungeheure Waldreichthümer. Der Wasserweg er- 
öffnet der baltischen Flotte den Ausweg nach dem 
Weissen Meere. Von russischer Seite werden diese 
Projecte in Bezug auf ihre Wichtigkeit dem 
amerikanischen Panamacanal an die Seite gestellt. 


Entscheidungen des Reichsgerichts 
aus dem Gebiete des Seerechts und der 
Binnenschifffahrt. 


Mitgetheilt vom Keichsgerichtsrath Dr. Sievers. 

9) Time-Charter. Folgen eines von 
dem Charterer selbst gegen das Schiff 
ausgebrachten Arrestes. 

Eine schwedische Dampfschiffahrts-Gesellschaft 
hatte einem Kaufmann in Brake einen ihrer Dampfer 
mit voller Besatzung gegen eine im voraus zuhl- 
bare Monatsmiethe von 4500 Mk. auf drei Monate 
zur Verwendung im Verkehre zwischen gross- 
britanischen und continentalen Häfen in Nord- und 
Ostsee überlassen. Der Charterer machte wegen 
ungenügender Ladefähigkeit des Dampfers Schadens- 
ersatz-Ansprüche geltend und erwirkte noch während 
der Contractzeit einen Arrest gegen das Schiff und 
liess es in Bremen an die Kette legen. Demnächst 
kam ein Vergleich zwischen den Parteien zu Stande, 
in Folge dessen der Arrest wieder aufgehoben wurde. 
Streitig aber blieb, ob der Charterer für die zwölf 
Tage, während deren das Schiff an der Kette ge- 
legen hatte, Miethe zahlen müsse. Das hanseatische 
Oberlandesgericht hatte diese Frage verneint, während 
das Reichsgericht sie bejaht hat. 


Richtig ist zwar, dass der Kläger (der Charterer) 
nicht als Ausrüster im Sinne des Art. 477 H.G. B. 
gelten kann; denn die Schiffsbesatzung verblieb im 
Dienste der beklagten Rhederei, Daraus folgt aber 
nicht ohne weiteres, dass die Charter nach den 
Grundsätzen der Werkverdingung und nicht nach 
denen der Sachmiethe zu beurtheilen ist. Richtig 
ist nur soviel, dass wenn dem Ausrüsteverhältniss 
ein entgelticher Ueberlassungsvertrag zu Grunde 
liegt, dies nur Sachmiethe und nicht Werkvertrag 
sein kann, weil der Eigenthümer, wenn er dem 
Ausrüster das Schiff zur freien Verfügung und zur 
Bemannnng überlassen hat, sich nicht mehr zur 
Herbeiführung eines bestimmten wirthschaftlichen 
Erfolges mittels Verwendung des Schiffes verpflichten 
kann. Liegt aber kein Ausrüstungs-Verhältniss vor, 
so hängt es von den besonderen Vereinbarungen 
and den Umständen des Falles ab, ob Sachmiethe 
oder Werkvertrag anzunehmen ist. Im allgemeinen 
muss zwar anerkannt werden, dass das Fracht- 
geschäft und somit auch das Zeitfrachtgeschäft 
iH. G. B. Art. 623) im Zweifel als Werkvertrag 
aufzufassen ist. Schon bei der Berathung des 
H.G. B. aber wurde obne Widerspruch erklärt, 
dass bei solchen auf Zeit geschlossenen Verträgen 
der Gesichtspunkt der Sachmiethe vorzuherrschen 
pflege, und es steht jedenfalls nichts im Wege, dass 
die Parteien bei ihrer Vereinbarung zum Ausdruck 
bringen, dass sie die Grundsätze der Sachmiethe, 
sei es allgemein, sei es in gewissen Beziehungen 
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angewandt wissen wollen. Das aber muss nach 
der hier vorliegenden Charter angenommen werden. 
Die Rheder verpflichten sich darin nicht zur 
Herbeiführung eines wirthschaftlichen Erfolges; sie 
stellen lediglich ihr Schiff mit der Bemannung zur 
Verfügung des Klägers. Der Entgelt wird nicht 
für die Vollendung irgend einer oder mehrerer Reisen 
festgesetzt, sondern lediglich für die Benutzung des 
Schiffes während einer bestimmten Zeit. Die Garantie 
für die Ausführung der Unterfrachtverträge wird 
auch Dritten gegenüber im Verhältniss der Parteien 
lediglich dem Kläger zugeschoben. Auch war es 
der Kläger, der während der Contractzeit den Be- 
darf des Schiffes an Kohlen zu bestreiten hatte. 


Da hiernach Sachmiethe vorliegt, so ist von 
dem Grundsatze auszugehen, dass der Miether für 
die Zeit, wo ihm ohne sein Verschulden der Ge- 
brauch der gemietheten Sache entzogen worden ist, 
Miethe nicht zu bezahlen braucht. Wäre daher der 
Arrest, in Folge dessen dem Kläger der Gebrauch 
des Schiffes entzogen wurde, auf Veranlassung 
dritter Personen ausgebracht, so könnte es nicht 
zweifelhaft sein, dass der Kläger für die Zeit der 
Beschlagnuhme Miethe nicht zu bezahlen brauchte, 
weil der Arrestschlag die Verpflichtung des Ver- 
miethers, das Schiff frei zur Verfügung zu stellen, 
berührt und in dessen Verhältnissen begründet ist, 
wenn er eine Forderung gegen ihn betrifft. 


Hier verbietet sich aber die Anwendung dieses 
Grundsatzes durch den Umstand, dass der Arrest 
auf Antrag des Klägers selbst angeordnet ist. Der 
Kläger war verpflichtet, seinerseits der Beklagten 
die Erfüllung des Vertrages nicht unmöglich zu 
machen. Kläger wusste, dass er mit einem Aus- 
länder contrahirt hatte und handelte daher gegen 
Treu und Glauben, wenn er, gestützt auf die Aus- 
länder-Qualität der Beklagten, das Schiff mit Arrest 
belegen liess. Der Umstand, dass seine Schadens- 
ersatzforderung, wegen deren der Arrest ausgebracht 
wurde, später als berechtigt anerkannt wurden ist, 
konnte ihm hierzu — jedenfalls solange der Contract 
noch lief — kein Recht geben. Andere Gründe aber 
als die Schwierigkeiten einer Rechtsverfolgung in 
Sshweden, mit denen der Klüger von vornherein 
hätte rechnen müssen, sind zur Rechtfertigung des 
Arrestes nicht beigebracht. Die durch den Arrest 
verursachten Schäden müssen daher, insoweit sie 
auf Nichterfüllung des Contracts seitens der Be- 
klagten wahrend der Zeit der Beschlagnahme des 
Schiffs beruhen, dem Kläger zur Last gelegt werden, 
sodass der hier geltend gemachte Anspruch auf 
Rückzahlung des im voraus entrichteten Mieth- 
geldes für jene Zeit abzuweisen war. 

Urtheil des 1. Civ.-Sen. vom 27. März in 8. 
Angfartygs Aktiebolag gegen de Jonge. Rep. |, 
479/00. 
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Die norwegische Polar-Expedition 
1893 —96*) 
(Wissensohaftliche Resultate, — Sohlittenreise,) 
Von E. Plumstead. 





Zwar fürchte ich im Nachstebenden die Gefahr zu laufen, 
dass man mir Wiederbolungen bereits bekannter früher von 
mir aufgestellter Behauptungen vorwerfen wird, ich muss mich 
jedoch damit abfinden, denn ohne Wiederholungen lässt sich 
der Gegenstand nicht beleuchten. Ich beabsichtige, Vergleiche 
zwischen folgenden Auslassungen aufzustellen: 1) Aus der 
wissenschaftlichen Bearbeitung der Beobachtungen Nansen’s. 
2) Aus seinem Buch: »Im hohen Norden.< 3) Aus Artikeln 
des norwegischen Forschers, die er im November 1696 im 
Londoner »Daily Chronicles veröffentlicht hat. 

Wie den Lesern bekannt sein wird **), sprach ich im vorigen 
Jahre die Hoffuung aus, dass mir eine Aufkläruug darüber 
vorbehalten sein möge, wie sich ein wissenschaftlicher Forscher 
auf zwei verschiedenen Punkten der Erde zugleich befinden 
könne, und wie #s möglich ist, dass seine Chronometer zur 
selben Zeit richtig und falsch waren. Gleichzeitig stellte ich 
eine neue Art der Koppelrechnung in Aussicht, sobald die 
wissenschaftlichon Ergebnisse der Schlittenreise der Allgemein- 
heit zugänglich gemacht sein würden. Ich bestreite nicht, 
jene Worte doch etwas zaghaft und furchtsam geschrieben zu 
haben, zumal mich ein bekannter Geograph davor mit den 
Worten warnte, wenn Nansen sich zu einer Auseinandersetzung 
»herablasse«, meine Person zur Zielscheibe des allgemeinen 
Spotts worden könne. Weiterhin suchte mich jener Gelehrte 
von der Veröffentlichung meiner Worte dadurch abzuhalten, 
dass er mir erklärte, die wissensvhaftlichen Ergebnisse würden 
alle heute vorhandenen Zweifel bald zerstreuen und mir be- 
weisen, dass es Vermessenheit sei, einen so hervorragenden 
Forscher und Gelehrten wie Nansen anzugreifen. 

Man wird sich desbalb wobl das Gefühl erklären können, 
mit dem ich das vor einigen Wochen veröffentlichte, umfang- 
reiche, wissenschaftliche Werk Nansen's zur Hand nahın. 
Jedoch nur eine flüchtige Durchsicht desjenigen Theils, der die 
berühmte Schlittenfahrt behandelt, zerstreute sofort alle Furcht 
und Zweifel. Der besseren Uebersicht halber sei noch bemerkt, 
dass mir im Juni 1809 vergünnt war, im »Daily Chronicle« 
drei Artıkel mit Bezug auf den Gegenstand zu veröffentlichen, 
und dass etwa einen Monat später von Nansen eine Antwort 
zuging, in der er aussprach, diese Aufsätze aus folgenden 
Gründen weder lesen, noch beantworten zu können: 

1) Dass seine Zeit zu kostbar sei. 

2} Dass die Irrthimer in seinem Buche und seinen 
Aufzeichnungen durch Versehen der Herausgeber dadurch 
entstanden seien, dass sie seine Correeturen unberücksichtigt 
gelassen haben. 

3) Dass meine Artikel nicht ein Gegenstand allgemeinen 
Interesses behandelten. 

4) Dass seine der Vollendung entgegengehenden, wissen- 
schaftlichen Ergebnisse jede nothwendige Information ent- 
halten werden, um wissbegierige (inquisitive} Personen in 
den Stand zu setzen, den Worth seiner astronomischen Beob- 
achtungen beurtheilen zu können. 

Mit Bezug auf seine Aufsehen erregende Behauptung über 
die Aufzeichnungen von Julius Payer erklärte er unter Bezug- 





*} Unserem Versprechen gemäss, an das wir im Laufe der letzten 
Woche wiederbolt von Lesern erinnert wunlen, verüffontlichen wir die von 
Mr. Plumstead geübte Kritik an den astronomischen Beobachtungen Nanson’s, 
die er während seiner gemeinsam mit Johannsen anternommenen Schlitten- 
fart im hohen Norden angestellt hat, Zum Widerspruch gereizt wurde 
bekauntlich der Engländer durch dio Behauptung des norwerischen Forschers, 
dass er das von Payer in den siebziger Jahren entdeckte Franz-Joseph-Land 
nicht auf der geseraphischen Position gefumlen habe, wie sie det öster- 
reichische Forscher =. Z. festgestellt hatte. D. R, 


**} Sicho „Hansa“ Seite 275 u. 279. 


nahme auf eine von Dr. Copeland unternommene Revision 
gerechtfertigt zu sein. 


Da verschiedentlich der Ausspruch gefallen war, das Mis- 
verständniss über einige der hauptsächlichsten Berechnunges 
Nansen’s sei auf unrichtige Uebersetzung zurückzuführee, 
betraute ich einen Sachkundigen mit der Regelung der Sache, 
Dieser Herr vertrat nach eingehenden Studien den Standpunkt, 
eine unrichtige Uebersetzung stehe io dem von mir kritisirten 
Theile des Buches ausser aller Frage. Ich selbst habe dann 
noch sorgfältig alle Daten und Aufzeichnungen jeder Best. 
achtung verglichen. Sie stimmten in den englischen, deutsches, 
norwegischen und französischen Ausgaben überein. Wenige 
Tage nach der Antwort Nansen’s im »Daily Chronicle« stellten 
die Herausgeber seines Buches die von ihm über ihre Nack- 
lässigkeit aufgestellte Behauptung als vollkommen unrichtis 
hin. Hierauf vergingen Monate, in denen es zweifelhaft er- 
schien, ob das öffentliche Interesse an der Discussion Theil- 
nahme zeige. Diese Zweifel wurden jedoch durch eine Ver- 
öffentlichung gehoben, die Admiral von Brosch, einer der 
überlebenden Mitglieder der Payer'schen Expedition herausgah 
und von meiner Kritik, im Gegensatze zu Nansen, behauptete, 
dass sie von ausserordentlichem Interesse sei und eine sofortiga 
Antwort erheische. 

Weiterhin konnte ich in eoglischen und deutschen Blätter 
für meine Aufstellungen eine lebhafte Aufmerksamkeit coc- 
statiren. Dort wie hier wurde versprochen, wieder auf ds 
Thema zurückzukommen, sobald ich in der Lage sei, weiten 
Untersuchungen an der Hand der wissenschaftlichen Arbeit 
vorzunehmen. 


Die vorhin erwähnte Bezugnahme auf Dr. Copeland's 
Revision war, wie ich später nachweisen werde, etwas unglick- 
lich gewählt. 

Nach jener Publikation Nansen’s im »Daily Chronicle., blieh 
nichts anderes übrig, als bis zur Herausgabe des wissenschaft. 
lichen Werkes zu warten. Es ist Nansen anscheinend garnicht 
der Gedanke gekommen, dass die Widersprüche und Unrichtig- 
keiten, auf welche ich die Aufmerksamkeit s. Zt. gelenkt babe, 
in dou Augen jedes intelligenten und aufmerksamen Lesers 
seines Buches ein unerklärliches Curiosum sein müssten. Er 
hat ferner geglaubt, dass von Tausend kaum Einer sins 
Erklärungen sehen oder verstehen würde, die er später in dem 
rein wissenschaftlichen Werke geben werde. Er ignoritte 
vollkommen den Umstand, dass eine Aufklärung im öffent- 
lichen Interesse erforderlich sei, mit anderen Worten: er vergass 
die Aussprüche »des Mannes in der Strasse«. Dem wissen- 
schaftlich gebildeten Manne gegenüber bedurfte es keiner Er- 
klärung, er wusste, sie war unmöglich. — — 


Die »Dinge«, welche einer Aufklärung bedürfen, sind 
Dr. Nansen's Längenbestimmungen und Methoden, mıt 
deren Hilfe er angiebt, jene Positionen erreicht za 
haben. Wir wünschen zu wissen: 1) warum Dr. Nansen, ab 
er sich in Cap Flora aufhielt, angab, seine höchste Breite ac! 
90° Ost gekreuzt zu haben; 2) weshalb er dieses Jackwe 
mittheiite und eine derartige Aufzeichnung in seinem Journal 
aufnahm, während er später trotzdem im »Daily Chronicle: 
behauptete, seing correcte Position sei 95° Ost gewesen. 
Von den Kartographen aller Nationen ist 90° Ost adoptirt 
worden. 

Ebenso würden wir Nansen für eine entsprechende Auf- 
klärung über folgende bekannten Aeusserungen dankbar sem 
Er sagt einmal: »Wir hatten unsere Uhren 26 Minuten falsch 
gestellte, während später aus seinem Munde die Worte fallex 
«Unsere Tängenbeobachtungen und Längenbestimmungen ware 
trotz alledem correct und unsere Chronometer erwiesen sich 
als durchaus richtige. Ich frage nun Dr. Nansen: »An welchen 
Tage haben Sie die Uhren falsch gestellt? An welchem Tage 
fanden Sie, dass sie richtig gingen? Nennen Sie einen Fehler — 
sagen wir von 2° bis 11° — durchaus correkt?« Diese Frage 


ofoniarn eine Antwort, die man vergeblich im wissenschaft- 
schen Werke sucht. Der enttäuschte Frager mag den darauf 
herüglichen Abschnitt sorgsam duchblättern, er mag ihn durch- 
wählen, vergebens sucht er die geringste Andeutung, wie 
Dr. Nansen zur Bestimmung jener wunderbaren Längen kam, 
die ihm zeigten, dass er sich in unmittelbarer Nähe der Hütte 
we Mr. Leigh Smith befand. Geringe oder gar keine Infor- 
mation wird ibm mit Bezug auf die Monddistanzen zu Theil, 
cea denen Mr. Reeves »Grund hatte, anzunehmen«, dass er 
sie beohachtete. Am 10. August nahm er cine Monddistanz; 
ss ist aber nirgends festgestellt, dass er sie ausrechnete und 
vs warde deshalb eine Kenntniss darüber so ausserordentlich 
interessant sein, wie ein Mann seine Höhen berechnet, wenn 
sm die Greenwich-Zeit unbekann! und die Länge auf ungefähr 
15% ungewiss ist. Im Frühling 1896 warde bei der Winter- 
hütte abermals eine Monddistanz genommen, jedoch war ihre 
Bearbeitung gänzlich unmöglich, Werth hatte und konnte die 
Beobachtung erst nach der Kückkehr zur Civilisation haben. 
Andererseits war absolut garnichts im Wege, dass vom August 
his December 1895 Monddistanzen mit beobachteten Höhen 
hätten genommen und ausgerechnet werden können, mit einer 
Genauigkeit, völlig genügend, um Dr. Nansen die Sicherheit 
tu gewähren, dass die Insel, auf der er sich ausruhte, ein 
Stick oder ein Theil von Payer's Franz-Joseph-Land war. — 

Bei dieser Stelle mag der Leser fragen: » Welchen Werth, 
welche Eigenschaft haben denn eigentlich die Erklärungen, die 
in dem mächtigen Werke euthalten sind? 

Ich antworte: »Sie zeigen, wo sich Nansen an verschiedenen 
Daten büchst wahrscheinlich befunden, wenn er sich nicht 
verirrt hätte: sie erläutern, wo ihn seine Chronometer binge- 
fübrt hätten, falls sie nicht stehen geblieben wären, und wenn 
sie unter den verschiedenen Conditionen eines arktischen 
Sommers und Winters immer denselben Gang behalten hätten. 
Schliesslich ist in dem Werke die Position des Winterlagers 
ausgearbeitet. 

Das Erste, was einen bei den Längenbeobachtungen im 
wissenschaftlichen Werke stutzig macht. ist, dass sich ihr 
Resultat niemals mit demjenigen deckt, das Dr. Nansen in 
seinem Buche »Im hoben Norden« ausgegeben bat. Sie 
stimmen weder mit den Originalresultaten im Text, noch mit 
den revidirten Ergebnissen in der beigegebenen Kartenskizze 
überein, obgleich von der Letzteren behauptet wird, dass sie 
alle Berichtigungen, bezw. Correcturen zu dem Buche enthält, 
welche Nansen später angestellt hat. Im wissenschaftlichen 
Werke kommen vollkommen neue Ergebuisse zum Vorschein. 
Sie sind anscheinend von Professor Geelmuyden, Professor der 
Astronomie an der Universität in Christiania, berechnet, auf 


Grund des Materials, mit dem ihn Dr. Nansen versehen hat. - 


Um jedes Missverständniss von voruberein auszuschliessen, 
hemerke ich hier gleich, in keiner Weise die Genauigkeit der 
Berechnungen anzuzweifeln, die der hervorragende Astronom 
gemacht hat, denn es gereicht zur höchsten Freude, die über- 
sichtliche Art und Weise zu verfolgen, mit der er die Bear- 
beitung des Materials vollzogen hat. Jedoch seine Schluss- 
falgerungen, seine Ergebnisse basiren auf Hyphotesen, welche, 
soweit ich es beurtbeilen vermag, hoffnangslos zusammen 
fallen, sobald ein Versuch gemacht wird, die also berechneten 
geographischen Positionen mit denen zu vergleieben, die Nansen 
selbst mit den gleichen Beobachtungen festgestellt hat. Der 
Erfolg der Geelmuyden’schen Darstellung beruht hauptsächlich 
auf der Thatsache, dass er nichts anderes als die von Nansen 
angegebenen Uhrzeiten und Höhen adoptirte, ohne sich im 
Geringsten um dessen Berechnungen, sowohl um die im Original 
wieumdiein der nacherfolgten Revision, zu kümmern. Der relative 
Gang der Uhren wird durch eine Serie von Vergleichen in 
unregelmässigen Zwischenzeiten von einem his zu acht Tagen 
abgeleitet, (Schluss folgt.) 












Schiffbau im I. Quartal 1901. 


Nach der kürzlich von Lloyds veröffentlichten Statistik für 


das erste (Quartal 1901 waren am 31. März d. J. in Gross- 
britaunien 444 Schiffe mit 1203116 Tons im Bau. Von diesen 
waren 415 Dampfer mit 1294163 Toos und 29 Segler mit 
8953 Tons, gegen 511 Dampfer mit 1249099 Tons und 43 
Segler mit 11323 Tons am 31. März 1900. Von den Dampfern 
wurden 410 aus Stahl, 1 aus Eisen und 4 aus Holz oder als 
Kompositionsschiffe hergestellt, während von den Seglern 4 
aus Stahl und 20 aus Holz oder als Kompositionsschiffe ge- 
baut werden. 
Quartals, 31. December 1900, beträgt etwa 33000 Tons, die 
Zunahme im Vergleich zu März 1900 ca. 43000 Tons. Von 
den Ende Juni in Grossbritannien im Bau befindlichen Schiffen 
sollen 370 mit 1067658 Tons von Lloyds klassifizirt werden, 
sie stehen deshalb während des Baues unter der Aufsicht von 
Iloyds Besichtigern. 
mit 257572 Tons gebaut werden, so stehen zur Zeit 443 im 
Bau befindliche Schiffe mit 1325230 Tons unter der Aufsicht 
von Lloyds. Von diesen Schiffen sind 278 mit 818212 Tons 
für englische Rheder oder zum Verkauf bestimmt, während 
92 Schiffe mit 249446 Tons von nichtenglischen oder kolonialen 
Rhedereien bestellt sind. 
endenden Quartals ist mit dem Bau von 144 Dampfern mit 
374662 Tons uod 9 Segleru mit 1312 Tons begonnen, während 
der Bau von 1 Dampfer mit 4700 Tons und 3 Segleru mit 
66 Tons schon vorher in Angriff genommen war, deren Stapel- 
lauf aber noch nicht stattgefunden hat. Vom Stapel gelaufen 
sind während dieser Periode 110 Dampfer mit 269717 Tons 
und 6 Segler mit 5708 Tons. 


Die Zunahme gegen das Resultat des letzten 


Da ausserdem im Auslande 73 Schiffe 


Während des mit dem 31. März 1901 


In Folgendem geben wir eine Aufzählung der Länder, 
für die die jetzt im Bau befindlichen Schiffe hestimmt sind: 
England mit 324 Schiffen von zusammen 1014442 Tons, davon 
306 Dampfer und 18 Segler; die englischen Kolonien mit 14 
Dampfern von zusammen 25782 Tons; Argentinien mit 3 Segleru 
von 480 Tons; Oesterreich-Ungarn mit 14 Dampfern von 
47850 Tons; Brasilien mit 1 Dampfer von 450 Tons; Diinemark 
mit 5 Dampfern von 16480 Tons; Frankreich mit 5 Dampferu 
von 9070 Tons; Deutschland mit 13 Dampfern von 55102 Toas 
und 3 Seglern mit 315 Tons; Holland mit 7 Dampfern von 
45030 Tons; Japan mit 4 Dampfern von 5650 Tons; Italien 
mit 1 Dampfer von 37 Tous; Norwegen mit 2 Dampfern von 
9080 Tons; Portugal mit 2 Dampfern von 138 Tons; Russland 
mit 6 Dampfern von 16480 Tons; Spanien mit 3 Dampfern 
von 1960 Tons; Schweden mit 1 Dampfer von 650 Tons; die 
Vereinigten Staaten mit 1 Dampfer von 2100 Tons; Mexiko 
mit 3 Dampfern von 2250 Tons und für Rheder, deren Nationa- 
lität nicht bekannt ist, sowie zum Verkauf 32 Schiffe mit 
56090 Tons, davon 27 Dampfer und 5 Segler. 





Ein Mittel 
die Festsetzung des Kesselsteins zu verhindern. 





Nach verschiedenen, in einem Zeitverlauf von zwei Jahren 
angestellten Versuchen, ist es einem Herrn Johs. Smit aus 
Leeuwarden (Holland) gelungen, ein Mittel zusammen zu stellen, 
das der Beschidigung uud der schliesslich durch wiederholte 
Entfernung des Kesselsteins erfolgenden Zerstörung der Dampf- 
kessel eine Grenze setzt. 

Dieses Mittel, das unter dem Namen »Prophylaotioum« 
in den Handel gebracht ist, wird überall da angestrichen, wo 
das Wasser den Kessel berührt, also an die Canäle und an die 
innere Wand, sofern dieselben mit Wasser bedeckt sind; und 
zwar das erste Mal mit einer ungefähr '/, Millimeter starken 
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Lage (das zweite und auch die folgenden Male braucht man 
weniger.) 

Dafür ist es aber nothwendig,. dass der Kessel vorber ganz 
oder wenigstens so viel als möglich, erst mit dem Meissel- 
hammer und dann mit einem Handmeisrel, von Keaselstein ge- 
reinigt und thunlichst glatt gemacht wird. Geschieht dieses nicht, 
dann muss ein grösseres Quantum jener Substanz verwandt 
werden, auch erhält man nicht gleich nach der ersten Ein- 
schmierang einen völlig glatten, gleichsam polirten Kessel, 
sondern erst nach zwei- oder dreimaliger Einschmierung. 

Bei Anwendung des Mittels bleiben neue Kessel, welche 
‘beim Einschmieren ohne Rost sein müssen, wie neu und schon 
benutzte erhalten nach und nach ein polirtes Aussehen. 

auch bildet sich bei der Verwendung von Prophylacticum 
durchaus kein Kesselstein an der Kesselwand, heftet sich doch 
der Kesselstein an die Schmierlage und bleibt also gleichsam 
eine auf sich selbst stehende lose Platte, da immer eine ge- 
ringe Wirkung des Wassers zwischen dem angebrachten Mittel 
und dem Kesselstein festgestellt werden kann, wodurch sich 
erklärt, dass bei Reinigung des Kessels, der Kesselstein leicht 
mit emem Handmeissel von der Schmierlege getrennt wird. 
Das Prophylacticum wird, nachdem der Kessel damit einige 
Male angestrichen ist, mit einem Tuche eingerieben. Das 
Mittel haftet, wo es angestrichen wird, und mischt sich nicht 
im geringsten mit dem Wasser; folglich kann der Dampf, wenn 
übrigens das Wasser sich dazu eignet, zu jeden Reinigungs- 
zwecke gebraucht werden. 

Die Benutzung des Mittels schliesst eine erhebliche Er- 
sparniss an Arbeitslohn ein, da bei der Reinigung Zeit ge- 
wonnen wird, was wieder den Vorzug hat. den Kessel ver- 
hältnissmässig schnell in Betrieb setzen zu können. Da die 
vorhin erwähnte Art der Verwendung eines Meissels natürlich 
keine Beschädigung der Kesselwiinde nach sich zieht, bleibt 
der Kessel länger gebrauchsfähig, als unter den Einflüssen, 
denen er ohue das Propbylacticum ausgesetzt ist. Hieraus geht 
hervor, dass das Fabrikat unschädlich für Kessel und Zubehör 
ist; weder frisst es ein, wie man zu sagen pflegt, noch 
schäumt es oder sondert Fett und sonstige Bestaudtheile ab. 
Uebrigens eine Hauptbedingung. Denn unseres Wissens giebt 
es eine ganze Anzahl dbolicher Mittel zur Vernichtung des 
Kesselsteins, bezw. zur Verhütung seiner Ansetzung, deren 
Zweck aber dadurch bedeutungslos wird, als das Material 
der Kesselwände darunter leidet. Die meisten bisher bekannten 
Mittel enthalten metallische Bestandtheile, die einen galvanischen 
Strom mit schädlicher Wirkung für die Kesselwände erzeugen. 
Voa diesen nachtheiligen Eigenschaften scheint nun das 
Prophylacticum befreit zu sein, wie aus einem Schreiben her- 
vorgeht, das im Namen des städtischen Untersuchungsamtes 
für Nahrungsmittel, Genussmittel etc. zu Leer, Herr Dr. 
Deichmann an Herrn Smit geschickt hat. Es enthält u. A. 
folgende Worte: 

»Die Zusammensetzung des Mittels bürgt 
dafür, dass kein irgendwie schädlicher Ein- 
fluss auf Metalltheile stattfinden kann. 


Die Lieferung des Prophylacticum geschieht in Büchsen 
von 10 und 5 kg resp. zu 50 ond 25 .4. Für eine Heiz- 


fläche von beispielsweise 75 M? ist jährlich etwa 30 kg er- 


forderlich. Die Ausgaben für einen [im Heizfläche würden 
sich somit auf ungeführ „# 1.70 belaufen. 

Ueber die Gebrauchsanweisuug ist noch zu sagen, dass 
das Prophylacticum in einer etwa '/, mm dicken Lage, mit 
einem Quast über die Heizfläcke gestrichen wird, nachdem 
diese erst soviel als möglich vom Kesselsteine gereinigt und 
dann mit einem Handıneissel glatt gemacht worden ist. Im 
Winter ist es vor dem Gebrauche ein wenig zu erwärmen und 
immer erst um zu rühren. Auf den Feuerplatten muss es 
extra ausgestricben werden. Durchschnittlich können mit 1 kg 
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7 U Im angestrichen werden. 


Die neue vielversprechende Erfindung ist bereits in Belgie, 
Frankreich, Italien und England patentirt, während das Patent 
in allen anderen bedeutenden maritimen Staaten, naturlie 
auch in Deutschland, angemeldet ist. Uebrigens soll das 
Fabrikat fortan auch in Deutschland verfertigt werden, ws 
bisher nicht der Fall war. — 

Es lässt sich ja selbstverständlich erst dann ein eigms 
Urtheil über die Qualität des Mittels fällen, wenn auf Probe. 
versuche, denen man beigewohnt bat oder deren Wirkung «- 
sichtlich ist, hingewiesen werden kann. Jedoch die vielen uss 
zur Einsicht überlassenen Original-Gutachten verschiedener 
Fachleute in einflussreichen Stellungen legen ein so bereits 
Zeugoiss von der Güte des Prophylacticum ab, dass man 
deutschen Rhedereieo umsomehr einen Versuch mit diese 
Erfindung empfehlen kann, als grössten Firmen auf ihr Ver- 
langen ein gewisses Quantum der flüssigen Substanz prot«- 
weise gratis geliefert werden soll. Allerdings mit der Be 
schränkung, die Zusendung später dann zu bezahlen, ween 
eine Nachbestellung erfolgt. D. h. also, wenn die Waare 
thatsächlieb über die ihr von dem Fabrikanten zugeschriebener 
Vorzüge und Eigenschaften verfügt. 

Die Herren Jobs. Smit & Co., Leeuwarden (Holland) se! 
Eigenthümer und Fabrikanten, Herr Capt. Gronmeyer, Ham- 
burg, ist Vertreter Deutschlands für das Prophzlactieur, 


Haftung des Stauers und nicht des Rheders 
für Personen, die bei der Entlöschung eines 
Schiffes verunglücken. 


Am 28. September 1898 wurden aus dem Dampfer » Nereus: 
schwere Blechtrommeln, gefüllt mit Soda, in den Kabo de 
Klägers. Schiffer A. Scheel, übergeladen. Eine derselben rt 
aus der Schlinge herausgerutscht und so unglücklich in der 
Kahn aufgeschlagen, dass sie im Weiterrollen dem Kläger x 
Bein zerquetschte. Für die Folgen dieser Verletzung mat 
Kläger die von der beklagten Schiffsmaklerfirma H, W. Pur 
und Körner, Hamburg vertretene auswärtige Rlederei de 
Dampfers »Nereus« verantwortlich (mit det Kläger weht » 
einem Vertragsverbaltniss stand), weil der Unfall auf is 
Verschulden einer Person der Schiffsbssatzung zurückzuführen su 

Das Hamburgische Landgericht hat die Klage abgewi=er 
weil die Rhederei für ein Verschulden des Stauers und sem 
Angestellten nicht hafte, da dieselben nicht zu den Persone 
der Schiffsbesatzung gebörten. 

Das Hamburgische Ober-Landesgericht wies am 5. März Il 
die Berufung aus folgenden Gründen zurück: 

»Die vom Kläger in dieser Instanz versuchte rechtlete 
Deduction, ‘die Rhederei müsse nach Art. 451 H. G. B ance 
dann haften, wenn eine Dienstverrichtung der Schiffsmannsche® 
einer dritten Persun anvertraut werde, würde doch nur bi 
eontractlichen Verhältnissen richtig sein. Wo — wie bier — 
keinerlei contractlicher nexus besteht, kann bei Inanspıuch 
nalme der an dem Unfall selbst schuldlosea Rhederet nur m 
Frage kommen, ob eine »Person der Schiffsbesatrung: su 
Sinne des Art. 445 H.G. B. dem Dritten durch ihr Verschehiat 
den Schaden zugefügt bat, Unstreitig war aber die gan 
Verrichtung des Entlüschens: das Heben der schwer 


Trommeln über den Bord des Dampfers und das Niederluss. 


derselben in den Kahn des Klägers den Augestellten ein=# 
selbstständigen Gewerbetreibenden überlassen, des gerade fit 
diese Entlöschung engagirten Stauers. Mag möglicher Was 
eine init einzeloen Verstauungsarbeiten betraute Person gm 
ihrer ganzen Stellung zum Schiffsführer im Einzelfall mal 
als zur Schiffsbesatzung gehörig betrachtet werden können, Gt 
mit einer Gesammtentlöschung betraute selbstständige Stuer 
gehört nicht dazu. 
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Schiffbau. 


Stapellaufe von deutschen und britischen Werften (April 1901). 
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c) 2 Küstendampfer. 


Ausserdem: b) 7 Schleppdampfer. 


Anmerkung. 





RFD bedentet Reichspostlampfer, PD Passagiordampfor, FD Frachtdampfer, FsD Fischdampfer, K Kriegsschiff, KD Kabeldampter, 


& Sogler, T Tankdampfer, FS Feuerschiff, Y Dampf-Yacht, DB Dampfbagger. — G Germanischer Lloyd, L Liloyd-Register, B Burean Veritas, N Norske 


Lert, BO British Corporation, PS Polarschiff. 


Stapelläufe. 

Auf der Schiffswerft und Maschinenfabrik vorm. Janssen 

& Schmilinsky A.-G., Steinwärder, ist für die Schleswig- 
Ämppelner Dampfschiffahrts - Gesellschaft ein Dampfer vom 
Stapel gelassen worden. Das Schiff erhielt den Namen »Herzog 
Priedrich«. Die Dimensionen des Dampfers sind 51 m Linge, 
7.4 m Breite, Tiefgang 2 m. Das Schiff ist nach den Vor- 
schriften des Germanischen Lloyd erbaut worden und erhält 
Ge höchste Classe + 100A K(E). Die Maschine ist eine 
hine von 150 indieirten Pferdekräften. Der 

Ihmpfer erbält elegante und comfortable Cajüten und soll für 
den Passagier- und Frachtverkehr zwischen Kappeln und 
Schleswig eingestellt werden. 


Auf der Werft der Flensburger Schiffsbau-Gesellschaft 
wurde am 9. Mai der für die Deutsch-Australische Dampf- 
schiffs-Gesellschaft, Hamburg, im Bau befindliche Dampfer — 
Stapel-No, 205 — glücklich ins Wasser gelassen. Der Dampfer, 
welcher den Namen »Laeisz« erhielt, hat folgende Haupt- 
dimensionen: 403’ 8° X 47'8” x 32° und wird als Fracht- und 
Passagierdampfer zwischen Hamburg und Australien fahren. 
Es ist das zwölfte Schiff, welchas für die D.-A. A.-G. von der 
Flensburger Werft erbaut ist und werden sich demselben dem- 
nächst zwei weitere für dieselbe Gesellschaft im Bau befind- 
liche Dampfer von etwas grösseren Dimensionen anschliessen. 
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Probefahrten. 


Der für Rechnung der Chinesischen Ost- Eisenbahn- 
Gesellschaft, St. Petersburg, auf der Werft der »Oderwerke«, 
Maschinenfabrik und Schiffsbauwerft, Actiengesellschaft, Stettin- 
Grabow, erbaute Fracht- und Passagierdampfer »Nonni« machte 
am 8. Mai seine Probefahrt in See. Wie der »Ostsee-Ztg.« 
mitgetheilt wird, war das Ergebniss ein iu jeder Hinsicht zu- 
frielenstellendes, da die contractlichen Bedingungen reichlich 
erfüllt wurden. 


Am 12. Mai verliess der auf der Schiffswerft von Henry 
Koch in Lübeck für die Dampfschiffahrts-Gesellschaft »Triton« 
A.-G. in Bremen neuerbaute Dampfer »Falkensteine zwecks 
Vornahme der Probefahrt Lübeck. Die Probefahrt, welche 
von Travemünde aus durch eine mehrstündige Fahrt in See 
und zurück vorgenommen wurde, fiel zur allseitigen Zu- 
friedenheit aus, sodass der Dampfer, der 10'/, Knoten p. h. 
gelaufen hatte, sofort seine erste Reise antreten konnte, 


Vermischtes. 

Ein neuer amerikanischer Schitfahrtsweg. Vor drei Tagen 
bat der erste Dampfer der neuen Linie, die Chicago mit den 
Häfen Europas in directe Verbiodung zu briogen bestimmt ist, 
seine Reise angetreten und in kurzen Abständen werden ihm 
andere Dampfer folgen. Die Sache wird allgemein als ein 
bahnbrechendes Ereigniss für den Handelsverkrhr des grossen 
amerikanischen Nordwestens angesehen und man hofft, dass 
das Unternehmen den Erfolg findet, den die betheiligten Ge- 
schäftskreise von ihm erwarten. Die Fabrt wird durch die 
grossen Binnenseen, den St. Lorenzstrom und dann über den 
atlantischen Ocean gehen und dürfte etwa 20 Tage bean- 
spruchen. Die Schiffe, von denen vorläufig vier erbaut worden 
sind, sind 256 Fuss lang, 42 Fuss breit und 26'/, Fuss tief. 
Sie haben 3200 Tonneu Raumgebalt und eine Geschwindigkeit 
von 12 Knoten. Die Beförderung von Passagieren ist nicht 
geplant, wohl aber werden werthvolle Frachtladungen von den 
Binnenseebäfen aus einen directen Weg nach den Märkten der 
alten Welt finden. Bevor der Erie- und der Welland- Canal, 
die um die Stromschnellen des Niagara und des St. Lorenz 
herumführen, vollendet waren, konnte selbstverständlich an eine 
directe Wasserstrasse zwischen Chicago und dem atlantischen 
Ocean nicht gedacht werden. Seit jedoch diese Canäle dem 
Verkehr übergeben sind, beschäftigte man sich mit dem Ge- 
danken, die kostspielige Beförderung von Frachten nach den 
östlichen Hafenplätzen, sowie das zeitraubende Umladen der- 
selben zu vermeiden und dieselben direet nach Europa zu be- 
fördern. Der Welland-Canal erhielt im Jahre 1899 die nöthigen 
Schleusenwerke und schon im vorigen Jahre wurde er von 
einigen Schiffen durchfahren, die von England kamen und ihre 
Ladungen in Chicago löschten. Immerhin waren das nur ver- 
einzelte Versuche, während es sich darum handelt, eine 
dauernde, regelmässige Dampferverbiodung herzustellen. Die 
Gesellschaft, die die Sache in die Hand genommen hat, ist die 
»Northero Steamsbip Company«. Sie liess bei der in Süd- 
chicago befindlichen »American Shipbuilding Co.« vier Dampfer 
von der angegebenen Grösse bauen. Nach dem »Northwestern« 
soll in einigen Tagen der »Northman« die Reise nach Liverpool 
uod Mitte Mai der »Northtown« die Reise nach London an- 
treten. Während des bevorstehenden Sommers hofft man 16 
Fahrten machen zu können; im Winter sollen die Schiffe im 
Küstenverkehr am atlantischen Ocean Verwendung finden. Wie 
der »Hamb. Corr.« schreibt, hängt für die weitere Entwicklung 
des Unternehmens viel davon ab, ob auch die europäische, für 
den amerikanischen Westen bestimmte Fracht sich der neuen 
Linie zuwendeu wird. Die Unternehmer geberden sich sehr 
zuversichtlich und sagen guten, stets wachsenden Erfolg voraus. 
Für Chieago wäre ein solcher Erfolg von der grössten Wichtigkeit, 
nicht minder für die übrigen Häfen an den grossen Seen, die 
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dadurch dem Weltverkehr eröffnet würden, wobei Chicago a, 
Ausgangshafen für die Producte des Nordwesten und ak En. 
gangshafen für den europäischen Import grosse Bedeutung po. 
winnen müsste. Es bleibt abzuwarten, ob der Mitbewerh der 
neuen Linie zu einem Krieg zwischen den nach dem (ster 
der Verein. Staaten führenden Eisenbahnen Gelegenheit gets 
wird, obwohl es eigentlich nicht anzunehmen ist, da Raum für 
Alle bleibt. Die Erzeugnisse des Nordwestens gewinnen yw: 
Jahr zu Jahr ao Umfang, und zwar nicht nur die landwint). 
schaftlichen, sondern auch die industriellen, so dass es kay 
genug Verkehrsmittel geben kann, um sie der Welt zugänglich 
zu machen. Dass die Dampfer direct nach Hambarg fahren, 
beweist übrigens, dass die Unternehmer dem stetig zunehmeales 
Handelsverkehr zwischen Deutschland und den Verein. Staster 
gebührende Beachtung schenken. 


Amerikanische Schiffahrt- Subventionen. Nachdem die 
Subventions - Vorlage für die Handelsmarine im Senate in 
Washington verworfen worden ist, nimmt man an, dass sie in 
der nächsten Tagung wiederkehren dürfte. Eine der wichtigsten 
Bestimmungen der Vorlage, lässt auch im Ausland gebaut 
Schiffe au der Subvention theilnehmen, wenn ihre Basitzer 
eine mindestens ebenso grosse Tonnenzahl in amerikanisch 
Werften bauen. Nachrichten aus der Union lassen keiuer 
Zweifel aufkommen, dass Mr. Morgan und der fast ebenso b- 
kannte Mr. J, J. Hill — von der Great Northern und Northern 
Pacific — auf dieser Grundlage bereits Bestellungen kei 
amerikanischen Werften gemacht haben, und bei ihren Käufe 
in England auf die Subvention auf die sodann halb in Euroa, 
halb auf der anderen Seite des Atlantischen Oceans gebaute 
Handelsflotte rechnen. Und weon Leute wie Mr. Morgan und 
Mr. Hill auf den Senat »rechnen«, 80 wissen sie gewöhnlich. 
dass ihre Rechuung glatt »aufgebt«. Der Congress in Washington 
hat sich den Gross -Kapitalisten niemals feindlich erwiesen 
besonders seitdem die schutzzöllnerischen Republikaner ar 
Ruder sind. 


Den Schiffsverkehr Windaus mit dem Auslande vermitiedtes 
im vergangenen Jahre 162 eiogehende Schiffe von 4277! 
Lasten und 158 ausgehende von 43076 Lasten. Den Hanpt- 
antheil batte Deutschland mit je 49 Schiffen von 15 828 Lasten 
im Eingange und Ausgange. Ihrer Bedeutung nach folgt die 
englische Flagge mit 23 ein- und ausgehenden Sebiffen vos 
8525 Lasten und die dänische Flagge mit 31 ein- und an 
gehenden Schiffen von 8490 Lasten. 
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Kleine Mittheilungen. 

Die Hamburg-Amerika Linie kaufte die zwischen Nevw- 
York und Westindien verkehrende Atlas-Line an. Die Afla- 
Line hat den Dienst zwischen New-York und Jamaika (wöchentlich, 
sowie zwischen New-York-Haiti und New-York-Ceutralamerika, 
seit 30 Jahren mit 7 Dampfern mit durchschnittlich 3000 Tas 
versehen, Der Kauf wurde durch den Generaldirektor der 
Hamburg-Amerika Linie, Herrn Ballin, und dessen General- 
vertreter, Herrn Boas, abgeschlossen. Die Linie soll von der neuen 
Besitzerin sofort erweitert werden. Es wird erwartet, dass die 
Transaktion zu einer Beschleunigung des Güterverkehr nod 
einer Verbesserung des Passagierverkehrs zwischen Deutsh- 
land und den Vereinigten Staaten einer- und den angegebenes 
Zielpunkten der Linie andererseits führen werde. 


Die Cunard-Linie steht mit Marconi in Unterhandlung 
über die Gründung von zwei telegraphischen Empfänger 
stationen; die eine wird auf den Highlands, die andere auf 
Montaok Point installirt werden. 


Der Dampfer »Campanisı 
ist zum Transport der erforderlichen Apparate ausersehen. 


Gun 


Verkehr deutscher Schiffe in ausländischen Häfen während 


des Jahres 1900. 
(Fortsetzung ron Seite 13%.) 
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(Nach den Schiffslisten der deutschen Consulate.) 
(Aus den Nachrichten für Handel and Verkehr.) 
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Patent-Liste 


faufgestellt durch das Berliner Patent-Buresu Gerson & Sachse, Mitclioder 
des Verbandes deutscher Patent-Anwiilte, SW., Friedrichstr. 10.} 





Patent-Anmeldungen: 
B. 27106. Reaktionspropeller für Schiffe. Edmond Emilia 
Marchand-Bey, Paris, Boulevard, Saint Martin 8, 
M. 16820. Schaufelkettentreiber. Carl Miersch, München, 
Maria Josefastr. 7. 16. 8. 99. 
R. 14383. Als Rettangsboje verwendbarer Klappstuhl. Georges 
Roussel, Paris, 19 Rue Cambon. 
L. 14644. Vorrichtung zum Heben gesunkener Schiffe. Jacob 
Lund, Bergen in Norwegen. 

Vorrichtung zum Heben und Senken des Wertb- 
sachenbehälters bei Schwimmbojen. Thomas Green- 
man Hall und David Lewis Harris, Brooklyn, Staat 
New-York. 

Signalboje mit Gasbeleuchtung. Robert Munn Dixon, 
East Orange, Staat New-Jersey, V. St. A. 

E. 7314. Zusammenklappbares Boot mit Segeltuchbekleidung. 
Valdemar Engelhardt, Kopenhagen, Kronprinsesss- 
gade 46. 

W. 16808, Schutzvorrichtung fiir Schiffsgeschwindigkeitsmesser. 
Hermann Werner, Kiel und Charles Brzostowicz, 
Berlin. 14. 4. 1900. 

G. 15130. Schmier- and Kiiblvorrichtuog für die Schrauben- 
welle im Stevenrohr mittelst fliessenden Wassers. 

. Fraucesco Marino Gasparini, Venedig, Italien. 

P. 11377. Vorrichtung zur Fernübertragung der Kompass- 
stellungen. Adolf Pieper, Durlach i. Bd. 3. 3. 1400. 


H. 23362. 


D. 10267. 





Büchersaal. 

Leben und Treiben an Bord 5. M. Soeoadetten- und 
Sohiffsjungen-Sohulsohiffe, von R. Sohneider, Marine- 
pfarrer. 147 Textabbildangen und 1 Tafel mit Segel- 
und Takelriss. —- Anhang: Die Officier- und Unterofficier- 
Laufbahnen in der Kaiserlichen Marine, wie sie sich 
nach dem Eintritt als Seecadett und Schifffsjunge ent- 
wickeln. J. F. Lehmanns Verlag, München 1901, 
Preis 4 Mk. 

Das Buch schildert an der Hand photographischer Moment- 
aufnahmen, welche ernste und heitere Scenen, einfache urd 
schwierige Situationen aus dem Bordleben zur Darstellung 
bringen, alle Vorkommnisse, die ein Seecadett oder Schiffsjuuge 
an Bord erlebt. Die Schilderungen sind durchwegs dem Leben 
entnommen und von einem Kenner der Verhältnisse gewandt 
und fesseind entworfen. Die Bilder, in reicher Zahl geschickt 
in den Text eingestreut, erregen das Interesse des Beschauers 
in hohem Grade. Das Buch ist aber nicht nur für solche junge 
Leute bestimmt, die eine Freude am Seelebon haben oder die 
den Dienst bei der Kriegsmarine als Beruf erst ergreifen wollen, 
sondern auch für die, welche bereits Seecadetten oder Schiffs- 
jungen sind oder für deren Angehörige. 





Briefkasten. 


Wie viele Gesellschaften giebt es, die Schiffe classifiviren ? 


Soweit uns bekannt, zebo. Ihre Namen sind: Germanischer 
Lloyd, Bureau Veritas, Lloyds Register, British Corporation, 
Veritas Austro-Ungarico, Veritas Hellenique, Norske Veritas, 
Registro Italiano, Nederlandsche Vereeniging van Assecura- 
deuren, Record of American and Foreign Shipping. 
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Verband Deutscher Seeschiffer-Vereine. 














Verein Deutscher Seeschiffer 
zu Hamburg. 
(Geschäftsführender Verein, 
Steinhöft 1.) 
Seeschiffer-Verein „Weser» 
in Bremerhaven, 


Seeschiffer-Verein „Stettin« 
in Stettin, 


Eingabe des Verbandes an das Königl. Preussische 
Ministerium der öffentlichen Arbeiten, betreffend 
Auslegung eines Feuerschiffes auf der Oder- 
bank ete. 


Hamburg, den 16, April 1901. 


Dem Königlich Preussischen Ministerium der 
öffentlichen ‘Arbeiten gestattet sich der gehorsamst 
unterzeichnete Verband wiederholt sein Gesuch zu 
unterbreiten, eine bessere Bezeichnung der Oder- 
bank, deren Untiefen 5,5 m und 6 m betragen, durch 
Auslegung eines Feuerschiffes im Interesse der 
öffentlichen Sicherheit, baldmöglichst veranlassen zu 
wollen. 

Zur Begründung verweist der Verband er- 
gebenst auf seine Eingabe vom 16. Juni 1900, mit 
Bezug auf die Vertiefung des Fahrwassers nach 
Stettin. 

Weiter nimmt der Verband Bezug auf das sehr 
gefällige Schreiben der Herren Minister der öffent- 
lichen Arbeiten und für Handel und Gewerbe vom 
18. März 1900, betreffs Mittheilung über die Her- 
stellung einer neuen Leuchtfeueranlage zu Arkona 
a. R, mit welcher alsbald begonnen werden solle 
und bittet, die Fertigstellung dieses Feuers thun- 
lichst zu beschleunigen. 


Die im vergangenen Jahre erfolgten Strandungen 
und Ungliicksfille, gerade an diesem Theile der 
Küste, veranlassen den Verband, erneut diese Frage 
in den Vordergrund zu rücken und weiter noch 
darauf hinzuweisen, dass auch die Befeuerüng von 
Stubbenkammer durchaus nicht den Anforderungen 
der Schifffahrt entspricht. 

Der Totalverlust des schwedischen Postdampfers 
»Rexs, bei welchem leider auch ein Verlust von 
Menschenleben zu beklagen ist, sowie die Strandung 
des Stettiner Dampfers »Christian«, sprechen für 
eine nothwendige Verbesserung dieses Feuers. 
Zumal der Untergang des Postdampfers »Rex« hat 
das Vertrauen des reisenden Publikums der Linie 
Trelleborg-Sassnitz arg erschüttert, sodass eine Be- 
seitigung des beregten Uebelstandes, zur Wieder- 
herstellung des Vertrauens, in jeder Hinsicht durch- 
aus geboten erscheint. 


Schiffer-Gesellschait 
in Lübeck, 





Verein 
Flensburger Seeschiffer 
in Flensburg. 


Der Verband ersucht daher ergebenst, das 
Feuer auf Stubbenkammer derart zu kräftigen, das 
es eine Sichtweite von mindestens 15 sm. erlangt 
und gleichzeitig mit der Verbesserung des Feuers 
ein kräftiges Nebelsignal einzurichten. 

Die vorbenannten Wünsche hat der Verband 
auf seinem 8. Verbandstage, in Kiel am 9. Februar 
dieses Jahres, in einer Resolution zum Ausdrucke 
gebracht und bittet gehorsamst um sehr geneigt 


Prüfung und Berücksichtigung derselben. 





Antwort auf das Schreiben vom 16. April 1901. 


Wie bereits in dem Schreiben vom 18. März 19) 
— IIIb. 2378 — mitgetheilt, sind über die Noth- 
wendigkeit einer besseren Bezeichnung der Oder- 
bank durch Auslegung eines Feuerschiffes Er 
mittelungen durch den Herrn Regierungspräsidenten 
in Stettin angeordnet. Eine Entscheidung kann ers 
erfolgen, wenn die Ermittelungen abgeschlossen sind, 
was jedenfalls nicht vor Ablauf eines Jahres mig- 
lich ist. 

Die Fertigstellung der neuen Leuchtfeneran- 
lage zu Arkona wird möglichst beschleunigt. 

Berlin, den 6. Mai 1901. 

v. Thielen. 








Der Seeschiffer-Verein „Weser* zu Bremer- 
haven hielt am Montag, den 6. d. M. seine Monat= 
Versammlung ab. Es wurde beschlossen, das 
25 jährige Stiftungsfest des Vereins am Sonnabend, 
den 2. November d. J. durch eine Fest-Versammlung 
und durch ein Festessen zu feiern. 

Den Bruder-Vereinen wird noch eine besondere 
Einladung zu diesem Feste zugestellt wenden. 
|€—— ee a 


Verein Deutscher Seeschiffer zu Hamburg 
im Schiffer-Gesellschaftshaus (Eckernförderstrass). 


Nächste Versammlung 
am 22. Mai, Abends 8 Uhr. 
Tagesordnung: 

Vortrag über ein Mittel (flüssige Kohlensäure) zur Br 
stiokung bezw. Verniohtung eines Sohlifshrandes unter 
ganz besonderer Berücksichtigung der Selbste- 
zündungen bei Kohlenladungen. 
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Deutsche nautische Zeitschrift. 


Verantwortl. Redakteur: C, Schroedter, — Verlag von Eckardt & Messtorif in Hamburg. 


Erscheinungsweise. 

Die „Hansa“, Deutsche nautische Zeitschrift, 

erscheint jeden Sonnabend. 
Bestellungen. 

Alle Buchhandlungen, Postämter und Zeltungs- 
Expeditionen des In- und Auslandes, sowie die 
Verlagshandiung nehmen Bestellungen entgegen. 

Vertretung in Bremen: H. W. Silomon's 
Buchhandlung. 

Alle Correspondenzen sind an die Redastion, 


Hamburg, Steinhäft 1, zu richten 
Geldsendungen und Expeditionsangelegen- 

heiten an die Verlagshandlung Eckardt & 

Messtorff, Hamburg, Steinhöft 1. 





Preis. 


| Im Buchhandel vierteljährlich 4 Mark, im 
deutsch-österreichischen Postverkehr 4 Mork 
75 Pfg., im Weltpostverein 5 Mark 50 Pig. 


Einzelne Nummern ä 50 Pfg. 


Anzeigen. 


Für die dreigespaltene Petitzeile oder deren 
| Raum werden 40 Pfg. berechnet. 


Annahme: Durch die Verlagshandlung, sowie 
die Annoncen-Expeditionen. In Bremen durch 
die Buchhandlung von H. W. Silomon, Erstere 
ertheilt auch Auskunft über Beilngen u. s, w. 


Frühere Jahrgänge (1864 u. ff) und Nummern der „Hansa“ werden. soweit vorhanden, zu ermässigten Preisen abgegeben. 


1901. No. 21. 


Inhalt: 








Auf dem Ausguck. 


Hamburg, den 25. Mai. 


— Der Bildungsgang der Schiffsofficiere. — Stellungnahme der Commission des Deutschen 





XXXVIIL Jahrgang. 





Nautischen Vereins zur Fischerlichterfrage. — Die norwegische Polar-Expedition 1893—96, (Schluss.) — Die Competenzfrage 
bei Collisionen zwischen fremden Schiffen resp. einem fremden Schiffe und einem solchen der eigenen Nation. — Schiffbau, — 
Vermischtes, — Kleine Mittheilungen. — Vereinsnachrichten. — Briefkasten. — Verband Deutscher Seeschiffer-Vereine. 





Auf dem Ausguck. 


Der Ankauf der Atlas-Line durch die Hamburg- 
Amerika Linie beschäftigt umsomehr die Gemüther 
im Lande unserer Vettern jenseits des Canals, als 
ein parlamentarisches Comité mit staatlichen Sub- 
ventionsvorschlägen für die englische Handelsmarine 
an das Unterhaus herangetreten ist. Als in der 
gesetzgebenden Körperschaft der Antrag zur Be- 
sprechung stand, wurde er neben anderen Argu- 
menten auch mit dem Niedergang der englischen 
und mit dem Aufschwung der deutschen Interessen- 
sphäre begründet. Ganz besonders gab der Ankauf 
der Holt-Linie und der Seottisch Oriental Company 
durch den Norddeutschen Lloyd den Befürwortern 
des Subventionsantrages Gelegenheit seine Noth- 
wendigkeit zu begründen. Denn es gilt ja be- 
kanntlich in englischen parlamentarischen und auch 
noch in anderen Kreisen als ausgemacht, dass die 
ständige Verbreitung der deutschen Flagge haupt- 
sächlich durch grosse staatliche Prämien ermöglicht 
wird. Dass die deutsche Handelsflotte ohne Staats- 
anterstützung — die Subventionen für Postdampfer 
sind lediglich eine Gegenleistung und legen Ver- 
pflichtungen auf -— den vum Auslande beneideten 
Grad der Leistungs- und Entwickelungsfähigkeit 
erreicht hat, wissen oder wollen die Parlamentarier 
nicht wissen. Man darf wohl das Letztere an- 
nehmen. Unkenntniss liesse sich schon angesichts 
der verschiedenen englischen Consularberichte aus 
dem Auslande gar nicht mehr aufrecht erhalten. 








Immer und immer wieder weisen die amtlichen 
Vertreter darauf hin, dass nicht Subventionen, 
sondern andere Ursachen die Constellation der 
Verhältnisse herbeigeführt haben. Ausdauer und 
Gründlichkeit, Unternehmungsgeist, unterstützt durch 
ein charakteristisches Anpassungsvermögen, Sprach- 
kenntnisse und Genügsamkeit, Das sind die Eigen- 
schaften und die Waffen des Deutschen, mit denen 
er seine geschäftlichen Rivalen aus dem Felde drängt. 


Gegen den Spruch des Admiralitätsgerichts im 
Collisionsfall »Campania«-—»Embleton«e wurde im 
November v. J. Revision eingelegt; das Apellgericht 
hat in letzter Woche sein Urtheil gefällt und sich 
der Vorinstanz angeschlossen. Es handelte sich, 
wie den Lesern erinnerlich sein wird (Siehe »Hansa« 
1900, Seite 567) um den durch Collision hervor- 
gerufenen Totalverlust des Seglers »Embleton« im 
St. Georg-Canal. Der Segler wurde von »Campania« 
zerschnitten, die im dichten Nebel nach Aussage 
ihrer Mannschaft 9 bis 10 Knoten, nach Angaben 
der überlebenden Seglerbesatzung volle Kraft ge- 
laufen hatte. 11 Personen einer 18 köpfigen Be- 
satzung büssten ihr Leben ein. Das Urtheil des 
Admiralitätsgerichts lautete: 

Bei dem Fall »Campania« -»Embleton« sind die »Elder 
Brethrene und mit ibnen der Richter Barnes der Ansicht 
gewesen, dass eine Fahrt zwischen 9 und 10 Knoten, wie 
sie die »Campanıa« zur Zeit der Collision hatte, nicht als 


mässige Geschwindigkeit angesehen werden könne; wenn aber 
der Capitiin eines solchen Dampfers wie die »Campania« 
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behaupte, dass sein Dampfer, wenn er mit geringerer Ge- 
schwindigkeit fahre, wie die angegebene, nicht mehr genügend 
steuerfähig sei, so habe ein solcher Dampfer auch die Folgen 
zu tragen, weon er im Nebel Unheil anrichte. Bei dem 
Fall der »Campania« habe diesa den Begriff »mässige Ge- 
sohwindigkeit« wesentlich überschritten. Bei einer Fahrt von 
10 Knoten brauche ein solcher Dampfer doch nur 6 Minuten 
um eine englische Meile zu durchlaufen und wenn daher 
das Nebelhorn eines entgegenkommenden Schiffes auf eine 
halbe Seemeile zuerst gehört werde, so könne letzteres 
höchstens noch drei Mal sein Nebelhorn ertünen lassen, bis 
der Dampfer bei ihm sei. Ausserdem aber sei bekannt, dass 
der Nebel oft ein schr schlechter Träger des Schalles sei 
und daber Nebelhörner oft selbst in grosser Nähe nicht 
gehört werden könnten. 
Der Lordoberrichter schloss sich wie erwähnt 
im Wesentlichen der Begründung an, wie sie 
Mr. Barnes ausgesprochen hatte. Nach seiner 
Ueberzeugung hätte »Campania« von Zeit zu Zeit 
stoppen müssen, um die Situation besser beur- 
theilen zu können. Eine Fahrt von 9 bis 10 See- 
meilen stündlich übersteige erheblich den Begriff 
von »moderate speed«. Ist ein Schnelldampfer wie 
»Campaniae mit 2 und 3 Seemeilen Fahrt nicht 
mehr steuerfäbig, dann trage er selbst die 
Schuld, andere Schiffe dürfen keinenfalls da- 
runter leiden. Mancher mag behaupten, Das sind 
Aeusserungen. die vom grünen Tische kommen, 
In der Praxis verhält es sich thatsächlich so, wie 
es von der Besatzung der »Campania«s geschildert 
wurde. Vergessen darf auch nicht werden, dass jenes 
Dampfablassen, ein ohrenbetäubendes Geräusch, die 
Folge geringer Fahrt oder gar plötzlichen Stoppens, 
keineswegs eine »bessere Beurtheilung der Situation« 
zulässt. Andererseits muss man aber wieder berück- 
sichtigen, welche Schlüsse langsamerer Dampfer 
ziehen würden, wenn der Lordoberrichter Englands 
9 bis 10 Seemeilen generell als »moderate speed: 
proclamirt hätte. Jede Sache hat eben zwei Seiten. 


Mit welchen Anstrengungen die emporstrebenden 
Japaner bemüht sind, den Abstand auszugleichen, der 
sie bisher in wirthschaftlicher Hinsicht von den 
Culturnationen Europas trennte, zeigen u. A. die 
theils projectirten, theils in der Ausführung be- 
griffenen Hafenbauten Japans. Unter ihnen steht, 
was die Kosten anbelangt, der Hafenbau von Tokio 
an erster Stelle: er erfordert nach dem Voranschlage 
41 Millionen Yen (a Mk. 2,10) und soll Tokio, das 
bisber nur für kleine Schiffe erreichbar war, grossen 
Dampfern zugänglich machen, Durch die Arbeiten, 
die einen Zeitraum von 12 Jahren beanspruchen 
dürften, wird nach dem Project im Süden der Tokio- 
Bay der Eingaug zum ®Binnenhafen sowie ein Vor- 
hafen geschaffen werden, der mit dem eigentlichen 
Hafen, dem Shibaura - Bassin, durch einen Canal 
verbunden wird. Letzteres soll nach beträchtlicher 
Vertiefung zur Aufnahme grosser Schiffe dienen, 


während kleinere Fahrzeuge nach wie vor die 
Mündung des Sumidazawa - Flusses als Ankerplatz 
benutzen werden. Der neue Hafen von Osaka, 
dessen Bau mit einem Kostenaufwand von 225 
Millionen Yen in 1898 begonnen wurde, soll etwa 
zwei englische Meilen von der Stadt entfernt in 
einem Theil der Osaka-Bucht angelegt werden. Man 
will einen 480 ha grossen Theil dieser Bucht zu- 
schütten und dem so gewonnenen Lande gegenüber 
die Wasserfläche durch Sehutzdämme einschliessen, 
Der eigentliche Hafen wird in einen äusseren und 
einen inneren zerfallen, ersterer durch zwei Wellen- 
brecher, letzterer durch eine Mole gebildet. Der 
äussere Hafen soll auf 28 engl. Fuss bei Niedrig- 
wasser gebracht werden und vorläufig zwei, später 
vier Docks mit Speichern, Lagerhäusern erhalten, 
während der Binnenhafen nur für Schiffe mit ge- 
ringeren Tiefgang eingerichtet wird. Von den Molen 
ist bisher nur der Wellenbrecher für den inneren 
Hafen fertiggestellt und bis zur völligen Vollendung 
der Anlagen werden wahrscheinlich noch manche 
Jahre vergeben, obgleich die Baggerarbeiten unter 
Benutzung leistungsfähiger moderner Maschinen 
eifrig betrieben werden. Noch nicht so weit ge- 
diehen ist die Hafenfrage von Yokohama; ein 
Project -ist allerdings ausgearbeitet, aber noch nieht 
genehmigt, was indess voraussichtlich in nächster 
Zeit geschehen wird. Die Erweiterungen, die baupt- 
sächlich in Neubauten für das Zollamt bestehen, 
werden etwa 4—5 Jahre zu ihrer Fertigsteliung 
gebrauchen und zeigen eine erhebliche Abweichung 
von sonstigen Hafenbauten. Man beabsichtigt 
nämlich, eine Insel inmitten des Hafens anzu- 
schütten und mit Quaianlagen zu versehen, die 
durch Brücken und Geleise mit den vorhandenen 
Zollgebäuden und dem Bahnhof in Verbindung ge- 
bracht werden sollen. Lösch- und Ladeeinrichtungen, 
Beleuchtung ete. sollen nach den neuesten Frfin- 
dungen der Technik eingerichtet werden. Im Bau 
begriffen sind mehrere weniger umfangreich pro- 
jectirte Anlagen. So der Hafen von Atsuta 
Bay bei Nagoya, der etwa 4 Millionen Mark kosten 
wird, Er besteht im Wesentlichen aus zwei Dämmen, 
die ein grosses Bassin für die Schiffe einschliessen. 
Ferner die Häfen von Hakodate und Otara 
auf der Insel Yesso. In Hakodate werden gegen- 
wärtig zwei Patentdocks mit geneigtem Boden und 
ein Trockendock gebaut, während in Otaru zur 
Sicherung der vor Anker liegenden Schiffe ein 
Wellenbrecher vun 1275 Meter Länge errichtet 
wird: mit einem geplanten zweiten zusammen wird 
durch diesen Bau ein Gebiet von 360 Hektar ge- 
schützt, ein Hafen, der in dieser Art zu dem ge- 
räumigsten der Welt gehören wird. Es ist dies 
vielleicht das kiihnste Ingenieurwerk, das: ‘die 
japanische Regierung bis jetzt unternommen, bat, 
und es ist bemerkenswerth, dass die Arbeit: vom. 
wr. 

















ersten Entwurf bis zu ihrem heutigen Ausfiihrungs- 
stadium von japanischen Ingenieuren erdacht und 
geleitet ist. Die japanische Regierung und die 
einzelnen betheiligten Städte hegen das Vertrauen, 
dass die schweren Lasten, die sie im Interesse von 
Handel und Verkehr sich auferlegt haben und noch 
auferlegen werden, sich in der Zukunft lohnend 
erweisen werden. Für die Schiffahrt nach den 
japanischen Häfen ist von grosser Bedeutung, dass 
ihr dort in Zukunft die gleiche Sicherheit und 
dieselben Verkehrserleichterungen geboten werden, 
die sie in anderen modernen Häfen vorfindet. 


Herr Rechtsanwalt Kümpel, Hamburg, ersucht 
uns im Auftrage der Herren Th. Pickhard und 
Pusch, unter Hinweis auf $ 11 des Pressgesetzes, 
folgende thatsächliche Berichtigung aufzunehmen: 

»In Nr. 20 der »Hansa« vom 18. Mai 1901 
berichten Sie, dass das Schöffengericht in Hamburg 
in der Klage Pickhard und Pusch gegen Gronmeyer 
wegen dessen Brochiire » Eine Aufklärung gerichtet 
an die Mitglieder des Vereins Deutscher Capitiine 
und Officiere der Handelsmarine Hamburg« in 
den vom Beklagten gegen die Kläger erhobenen 
Vorwürfen keine Beleidigung gesehen habe. 

Es ist nicht richtig, da der Termin am 
2. Mai cr. wegen der Beweisantriige des Ange- 
klagten vor Eintritt in die Verhandlung vertagt 
worden und deshalb das Schöffengericht garnicht 
in die Lage gekommen ist, die zur Anklage ver- 
stellte Brochüre einer Beurtheilung zu unterziehen 
oder gar die von Ihnen berichtete Beurtheilung 
zu verkünden.« 


Da an mehreren Stellen des Artikels, auf den 
der Herr Einsender hinweist, die Vertagung der 
Klage unzweideutig hervorgehoben ist, lag 
u. E. zu obenstehender Berichtigung kaum ein 
Anlass vor. 


Der Bildungsgang der Schiffsofficiere. 


Von Nautikus. 


Jede Neuerung, auf welchem Gebiete sie auch 
auftreten mag, ruft durchweg zunächst heftigen 
Widerspruch hervor. Es ist das ein alter Er- 
fahrungssatz, der stets aufs Neue wieder seine Be- 
stätigung finde. Wohin man sich wenden mag, 
überall sieht man, dass bei einer umgestaltenden 
Neueinrichtung der Dinge, Kräfte lebendig werden, 
die alle Segel aufspannen, um das Alte zu con- 
serviren und die eine ausgesprochene Gegnerstellung 
wider die Neuerung, die man für unheilbringend 
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und verderblich hält, einnehmen. Und es sind nicht 
etwa die Philister, die nach Grethe’s unvergäng- 
lichen Auspruch dem Grundsatz huldigen : 

Sie mögen sich die Köpfe spalten, 

Wenn's nur zu Hause bleibt beim Alten! 
— Es sind nicht etwa diese nur (diese scheiden 
überhaupt bei unserer Betrachtung aus), welche sich 
den Aenderungen entgegenstemmen, sondern es sind 
des Oefteren wohlmeinende und einsichtige Männer, 
welche aus innerster Ueberzeugung und mit an- 
scheinend guten Gründen dem Fortschritt, den sie 
für keinen halten, Halt gebieten wollten. 


Da unser Thema die Ausbildung der Schiffs- 
officiere betrifft, für welche Ausbildung man bei 
uns neue Wege einschliigt, so mag es angezeigt 
sein, auf den Widerstand hinzuweisen, den die 
Aenderungen in dem Ausbildungsgang unserer 
Jugend auf den höheren Schulen, den die sog. 
Schulreform in neuerer Zeit in weiten Kreisen ge- 
funden hat. Diese Schulreform, die durch die 
kaiserlichen Erlasse angebahnt worden, aber noch 
nicht beendet und voll durchgeführt ist, wird 
heutzutage noch vielfach bekämpft, obwohl es ein- 
leuchten muss, dass eine andere Zeit mit anderen 
Anspritchen, auch andere Männer, eine anders vor- 
gebildete Jugend, erfordert. Haben sich nicht die 
Universitäten selbst bis zuletzt dem Streben der 
Ingenieure, die heutzutage in der hochentwickelten 
Schiffbauindustrie eine so geachtete Stellung ein- 
nehmen, entgegengestemmt, eine gesellschaftliche 
Stellung einzunehmen, wie sie die Philologen, 
Mediciner und Juristen haben! Der »Doctor« sollte 
allein für die letzteren bestimmt sein; die Ingenieure 
sollten nicht den Anspruch erheben dürfen, vollauf 
»academisch Gebildete« zu sein. Ja aus den Kreisen 
der Ingenieure selbst, die zahlreich als sogenannte 
»Hospitantene an der technischen Hochschule zu- 
gelassen werden, hat sich ein beftiger, allerdings 
vergeblicher Widerspruch gegen die Bestrebungen 
der Ingenieure geltend gemacht. So stemmt sich 
überall das Althergebrachte dem werdenden Neuen 
entgegen. 

Wir können uns nicht versagen, noch durch 
ein paar Beispiele anzuführen, wie heftig manchmal 
der Geist des Fortschritts bekämpft wird. Diese 
Beispiele liegen auf dem Gebiete des Verkehrs. 
Als es sich 1838 um die Erbauung einer Bahn 
von Berlin nach Potsdam handelte, flehte der 
Generalpostmeister Nagler seinen König an, doch 
nicht auf diesen »faulen Schwindels hineinzufallen; 
das Project sei völlig aussichtslos, da nicht einmal 
der nach Potsdam gehende Postwagen immer voll 
sei. Und die Stadtvertretung eines kurhessischen 
Städtchens ruft etwas früher einmal pathetisch 
aus, wovon sollen die Gastwirthe, Radmacher und 
Chirurgen (im Hinblick auf umgestürzte Wagen) 
leben, wenn die Strassen einmal so gebaut werden, 
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dass man von Wien nach Triest in zehn Tagen 
reisen kann! 

Es ist gesagt worden, wenn nunmehr der Weg 
zur Commandobrücke unserer Handelsfahrer nur 
noch mit Geld und in Handschuhen zu finden sein 
wird, dann wird es an Bord recht trübe aussehen. 
Dieselben Ansichten sind auch schon früber mit 
Bezug auf die Laufbahnen der Seeofficiere kund 
geworden. In alten Zeiten stiegen, wie man zu 
sagen pflegt, die Seeofficiere der Marine durch die 
Klüsen zu ihren Stellungen auf. Viele unserer 
alten Marineofficiere, man findet allerdings jetzt 
schwerlich noch einen dieser Namen in der Rang- 
und Quartierliste, haben ihre glänzende Laufbahn 
»vor dem Mast« auf einen Käuffahrer begonnen. 
Auf der englischen Flotte segelte selbst der be- 
rühmteste aller Seehelden am Beginn seiner Carriére 
als »captain’s servant« auf der »Carcases. Weiter 
zurück dienten die gefeierten Seefahrer, ein Drake, 
Monson und Penn von der Pike auf in der Kauf- 
fahrtei. Die scharfe Begrenzung zwischen den 
unteren Chargen und den höheren, wie wir sie 
jetzt natürlich finden, war dazumal noch nicht 
vorhanden. Ja der Schiffscommandant Boteler, der 
zu den Zeiten des unglücklichen Königs Karl I 
schrieb, rechnete zu den Officieren an Bord auch 
den Schwabber-Mann, weil er den äusserst wichtigen 
Posten habe, für die Sauberkeit an Bord zu sorgen. 
Namentlich seien seine Dienstleistungen von ausser- 
ordentlicher Wichtigkeit und Bedeutung »by the 
the burning of pitch and such other wholesome 
perfumes between decks.«. 


(Schluss folgt.) 


Stellungnahme der Commission 
des Deutschen Nautischen Vereins zur 
Fischerlichterfrage 
(in Kiel am 15. Mai 1901). 





Zur Lichterführung der Fischerfahrzeuge, einem 
Thema des letzten nautischen Vereinstags in Berlin, 
wurde dort am 25. Februar der Beschluss gefasst, den 
Gegenstand einer Commission zur weiteren Bear- 
beitung zu überweisen und die endgültige Be- 
sprechung im Plenum bis zum nächsten Jahre zu 
vertagen. Der Vorsitzende des Deutschen Nautischen 
Vereins, Herr Geh. Rath Sartori hatte nun die in 
Berlin gewäblten Commissions-Mitglieder zum 15. Mai 
nach Kiel zu einer Sitzung einberufen. Zwei Mit- 
glieder, die Herren Capt. z. S. z. D. Darmer und 
Navigationslehrer Hahn waren nicht in der Lage am 


festgesetzten Tage zu erscheinen; Herr Hahn hatte, 
seine Ansicht zu den einzelnen Punkten schriftligi 
eingereicht. Von dem Recht der Cooptation war 
durch Einladung mehrerer Fachleute Gebrauch go. 
macht. Die Reichsregierung war durch Herrn Geh. 
Reg.-Rath Donner vertreten. Ausserdem nahmen 
an der Sitzung vom 15. Mai folgende Herren Theil: 
Als Vorsitzender Geh. Rath Sartori, als Schriftführer 
Dr. Boysen und Redacteur Schroedter; als gewählte 
Mitglieder Capt. z. S. a. D. Dittmer, Fischereidirector 
Ruyl, Oberfischmeister Decker und Capt. Leithäuser; 
durch den Vorsitzenden hinzugezogen: Oberfisch- 
meister Hinkelmann, Oberfischmeister Eytersberger 
und Fischmeister Blankenburg. 


Nachdem verschiedene Ansichten über die 
Zweckmässigkeit der Behandlung der umfangreichen 
Materie geäussert waren, kommt die Commission 
überein, die Fischerlichterfrage nach der deutschen 
Verordnung und dem englischen Entwurf abschnitts- 
weise durchzuberathen. Vorher entwirft Herr Geh. 
Rath Donner ein übersichtliches Bild der geschicht- 
lichen Entwickelung der ganzen Fischerlichterfrage. 
Hieraus ergab sich u. A., dass im Jahre 1892 von 
der englischen Regierung an die Regierungen aller 
maritimen Staaten die Aufforderung ergangen 
war, ihre Ansichten über eine zweckmässige Fischer- 
lichterführung auszusprechen und zwar an der Hand 
von abgeänderten Vorschlägen, die aus England 
eingingen. Holland glaubte den Gegenstand am 
wirksamsten durch Abhaltung eines internationalen 
Congresses zu erledigen; einer darauf bezüglichen 
Anregung wurde jedoch nicht entsprochen. In 
Deutschland fand 1893 eine durch die Regierung 
einberufene Sachverständigen - Versammlung statt: 
1894 wurden England als Ergebniss dieser Be- 
rathung die deutschen Vorschläge, die auch 186: 
als Kaiserl. Verordnung in Kraft traten, unterbreitet. 
Im Jahre 1900 sandte England einen Entwurf für 
eine internationale Fischerlichter - Verordnung an 
Deutschland, mit dem Bemerken, die deutschen 
Wünsche aus dem Jahre 1894 möglichst berücksichtigt 
zu haben. Aus diesem Grunde wird es, wie Herr 
Geh. Rath Donner meinte, für die deutsche Re- 
gierung sehr schwierig sein, eine Aenderung in 
denjenigen Vorschlägen des englischen Entwurfs 
herbeizuführen, die im Jahre 1894 von Deutschland 
als practisch empfohlen und jetzt von England acceptirt 
wurden. Dieser Hinweis bezieht sich ganz besonders 
auf die rothen und grünen Kunstfeuer als Kenn- 
zeichnung der Segelschleppnetzfischer bei gefahr- 
drohender Annäherung anderer Schiffe. Während 
in der bestehenden englischen Verordnung nur ein 
rothes Kunstfeuer eingeführt ist, wird jetzt im Ent- 
wurf auch ein grünes Feuer vorgeschlagen; Eng- 
land hat somit in diesem Falle die deutsche seit 
1897 bestehende Lichterführung für jene Fahrzenge 
adoptirt. - 








Den Mitgliedern der Commission war es nach 
dieser Einleitung wohl begreiflich, dass die deutsche 
Regierung, wollte sie solchen Vorschlägen des 
Nautischen Vereins, wie sie von Herrn Geh. Rath 
Donner gekennzeichnet waren, Rechnung tragen, 
auf Schwierigkeiten stossen werde, nicht aber ver- 
mochten die Mitglieder einzusehen, dass sie aus 
diesem Grunde verzichten sollten, ihre persönliche 
Anschauung zum Ausdruck zu bringen, selbst wenn 
diese sowohl vom englischen Entwurf wie von der 
deutschen Verordnung abweicht. Nachdem Herr 
Geb. Rath Donner noch eine möglichste Berück- 
siebtigung der Vorschläge des Nautischen Vereins 
zugesagt hatte, wurden nach mehr oder weniger 
lebhafter, etwa fünfstündiger Discussion folgende 
Vorschläge zu einer neuen internationalen Fischer- 
lichter-Verordnung gemacht: 

Art. 99, 

Absatz a, Begriff »offene Boote« wird in der 
deutschen Fassung angenommen, nachdem sowohl 
die englische Definition über »offene Boote«, wie 
ein Antrag — Leithäuser, alle Fischerfahrzeuge zur 
Liehterführung heranzuziehen, abgelehnt waren. 

Zu Absatz b, Treibnetzfischer, liegt ein Antrag 
— Senroedter vor, dem zufolge die beiden weissen 
Lichter für Treibnetzfischer zwar beibehalten, statt 
des niederen Lichtes, das heute am Ende des Fahr- 
zeuges, an dem das Netz befestigt ist, angebracht 
werden soll — ein Licht befestigt am Schwingbaunı 
nach der Richtung des ausstehenden Fanggeräthes 
befürwortet wird. Dieser Anregung wird nicht 
entsprochen, sondern, mit Ausnahme des letzten 
Satzes über die Sichtweite, die Lichterführung 
acceptirt, welche seit 1897 in Kraft ist. Vorher 
wird noch folgender Antrag — Leithänser zum 
Absatz b abgelehnt. weil man ihn nicht für practisch 
Jurebführbar hält, »Treibnetzfischer müssen senk- 
recht über einander stehende weisse Lichter führen, 
deren Anzahl der Länge der Flethe entsprichte. 
Dagegen leistet die Commission einem weiteren 
Antrag — Schroedter, der für Ostseefischer eine 
eleiche Sichtweite wie für andere Fahrzeuge be- 
‚weckt, Folge. Somit deckt sich dieser Vorschlag 
mit dem Wortlaut des Absatz b, unter Weglassung 
der lezten Worte: »Für die Ostsee genügt eine 
Sichtweite von einer Seemeiles. 

Absatz c, Angelleinenfischer, wie bisher. 

Absatz d 1, Schleppnetz - Dampfer, wie bisher 
mit dem Zusatz Leithäuser: »Die Sektoren der drei- 
farbigen Laterne müssen scharf gegeneinander ab- 
gegrenzt sein«, 

Absatz d 2, Schleppnetz-Segler. Hierzu greift 
eine lebhafte Debatte Platz. Es liegen drei Anträge 
vor, die eingehend begründet werden. 1) Antrag 





*) Nur solche, Vorschläge werden nachstehend abgedruckt, 
deren Wortlaut sich nicht mit den correspondirenden Absätzen 
der Kaiserlichen Verordnung deckt. D. R. 
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Ruyl, den Wortlaut der seit 1897 bestehenden 
deutschen Verordnung beizubehalten, 2) Antrag 
Schroedter: Die Kunstfeuer zu verwerfen und an 
ihre Stelle eine weisse Laterne am Heck nach der 
Richtung des ausstehenden Fanggeräthes hin zu 
zeigen, 3) Antrag Leithäuser, ebenfalls die Kunstfeuer 
abzuschaffen, statt ihrer jedoch ein obligatorisches 
weisses Flackerfeuer zu zeigen. Dieser Antrag, der 
von der Commission angenommen wird, lautet 
folgendermaassen : 

»Segelfahrzeuge (welche mit dem Grund- 
schleppnetz, d. h. mit einem Fanggeräth, welches 
über den Meeresgrund geschleppt wird, fischen) 
müssen eine Laterne führen, welche ein weisses 
ununterbrochenes Licht über den ganzen Horizont 
wirft, ferner müssen dieselben bei der An- 
näherung anderer Fahrzeuge zeitig genug ein 
weisses Flackerfeuer zeigen«. 

Zu diesem Absatz befindet sich im englischen 
Entwurf ein Zusatz, dem zufolge Mittelmeerfischern 
gestattet sein soll, statt der im Absatz d 2 vorge- 
schlagenen Kunstfeuer, ein Flackerfeuer zu zeigen. 
Die Commission beschliesst auf Antrag diese Ver- 
günstigung abzulehnen. 

Absatz e, Austernfischer, wie bisher. 

Absatz f, facultative Flackerfeuer, wie bisher. 

Absatz g. Jedes Fischerfahrzeug und jedes 

Boot muss, wenn es geankert hat, ein weisses 
Licht führen, welches über den ganzen Horizont 
auf eine Enifernung von mindestens einer See- 
meile sichtbar ist. Ist das Fahrzeug 45 Meter 
oder mehr lang, dann sind zwei solche weisse 
Lichter zu führen, das eine Licht im vorderen 
Theile des Fahrzeugs nicht niedriger als sechs 
Meter und nicht höher als zwölf Meter über dem 
Rumpfe, -— und das andere Licht am Heck oder 
in der Nähe des Hecks des Fahrzeugs, mindestens 
vier und einen halben Meter niedriger als das 
vordere Licht. Als Länge eines Fahrzeugs gilt 
die in dem Schiffseertifikat angegebene Länge. 
Ausserdem darf jedes Fischerfahrzeug und Boot, 
wenn es zugleich sein Fanggeräth aushat, bei 
Annäherung anderer Fahrzeuge ein zweites weisses 
Licht, mindestens einen Meter niedriger als das 
Ankerlicht und wagerecht mindestens einen und 
halben Meter von diesem entfernt, nach der 
Richtung des ausstehenden Fanggeräths zeigen. 

Absatz h, manövrirunfähige Fahrzeuge, wie 
bisher, jedoch mit dem Zusatz, »während nebligen 
Wetters haben sie jedoch die für ankernde Schiffe 
vorgeschriebenen Nebelsignale abzugeben«. 

Absatz i, Nebelsignale, wie bisher, jedoch mit 
dem Zusatz »Segelfischerfahrzeuge und Boote von 
weniger als 57 Kubimeter Br.-Raumgehalt brauchen 
die vorerwähnten Signale nicht zu geben, müssen 
aber mindestens jede Minute irgend ein anderes 
kräftiges Schallsignal geben«. 
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Absatz k, Tagessignale, wie bisher. Hierzu 
liegen zwei Anträge vor. Nach dem einen (Antrag 
Schroedter) soll der »Korb oder sonstige zweckent- 
sprechende Körper« nach der Richtung des aus- 
stehenden Fanggeräthes hin statt nach der passir- 
baren Seite gezeigt werden. Nach dem Antrag 
Leithäuser, als Zusatz zu k, sollen ausserdem »Treib- 
netzfischer senkrecht über einander stehende » Körbe 
oder sonstige zweckentsprechende Körper« führen, 
deren Anzahl der Länge der Flethe entspricht«. 
Beide Anträge werden abgelehnt und der bisherige 
Wortlaut wird beibehalten. Ferner liegt als neuer 
Absatz | ein Antrag —- Schroedter vor, der ange- 
nommen wird. Nachstehend sein Wortlaut: 


Absatz |, Fischerfahrzeuge und Boote, die mit 
Motoren versehen sind, müssen, wenn sie durch 
Segel und Motoren fortbewegt werden, entsprechend 
gekennzeichnet sein. 


Hierauf bemerkt Herr Capt. z. 8. a. D. Dittmer, 
indem er die Unkenntniss der Seeleute über die 
verschiedenen Fischereigeräthe und deren Kenn- 
zeichnung berührt, dass entsprechende Publicationen 
hierüber sehr zu empfehlen seien. Ein hierauf be- 
züglicher von ihm gestellter Antrag folgenden Wort- 
lauts, findet eiustimmige Annahme: 

»Die Reichsregierung wird gebeten, dafür 
Sorge zu tragen, dass die verschiedenen Arten 
der Seefischergeräthe und die Kennzeichnung 
derselben durch die »Nachr. f. Seef.< und gleich- 
artige ausländische Zeitschriften in regel- 
mässigen Zwischenräumen zur Kenntniss des 
seefahrenden Publicums gebracht werden«. 


Zum Schluss findet eine Verlesung des Protocolls 
statt, dessen Inhalt vervielfältigt weiteren Kreisen 
zugänglich gemacht werden soll. Die Beschlüsse 
der Commission werden dem Reichsamt des Innern 
eingereicht und den Mitgliedern des Deutschen 
Nautischen Vereins zur Kenntniss gebracht werden. 


Nachdem somit die Besprechung über die 
Fischerlichterfrage erledigt war, wird, gemäss einen) 
Antrage des Nautischen Vereins zu Hamburg, darauf 
hingewiesen, dass im Artikel 2 des internationalen 
Seestrassenrechts (10. Mai 1897) Angaben fehlen, 
über den Höhenunterschied der Toplaterne zu den 
Seitenlaternen und umgekehrt. Es sei danach bei 
einem grossen Dampfer mit hohen Aufbauten 
möglich, ohne gegen das Gesetz zu verstossen, dass 
die Seitenlichter in gleicher Höhe, ja sogar höher 
als das Toplicht angebracht werden. 

Die Commission hält sich nicht für competent, 
zu dieser Angelegenheit Stellung zu nehmen, vielmehr 
wird, auf Vorschlag des Vorsitzenden, beschlossen 
eine Aussprache der Einzelvereine auf dem Wege 
des Rundschreibens zu veranlassen. 


Die norwegische Polar-Expedition 
1893 — 96. 


(#issensohaftliche Resultate. — Sohlittenreise.) 
Von E. Plumstead. 


(Schluss.)} 


Professor Geelmayden beginnt mit einer Tafel, sie stellt 
Vergleiche zwischen den Leistungen der von Nansen und 
Johannsen getragenen Chronometer. Hierbei stellt sich dann 
heraus, dass jede dieser Uhren nicht ein- oder zweimal stehen 
geblieben ist, wie es im Nansen’schen Buch angegeben war, 
sondern jede von ihnen fünfmal, Zum letzten Mal blieben dis 
Uhren einen Tag vor der Zusammenkunft mit Jackson steber, 
Der vorhin erwähnte Gang der Chronometer variirte von 8 ks 
22 Secunden täglich und bei der Schlussvergleichung stallts 
sich heraus, dass Chronometer I, nämlich das Nansen‘scke, 
durchschnittlich 12 Secunden täglich gewann. Es wird nieht 
festgestellt, ob Nansen davon unterrichtet war, jedoch dart 
man Das annehmen, weil sich Nansen selbst hierzu io seinem 
Buch (Im hohen Norden, Band II, Seite 233) folgendermaasses 
äussert: »Juoi 12, 1895. Meine Uhr kann keinenfalls mehr 
als das Doppelte ihres früheren Ganges gewinnen. Ich hab 
einen Fehler von fünf Secunden seit unserem Weggang von 
der »Fram« angenommen.« 

Nun, bitte aufzumerken: 

Lenken wir unsere Aufmerksamkeit auf einen Vargleics 
der durch Professor Geelmuyden berechneten Ergebnisse mit 
denen Nansen’s, vom 13. April (dem Tage, als zum erste 
Mal beide Chronometer still standen) bis zum 22. Juni (der 
Datum der letzten durch Nansen erzieiten Läugenbestimmung, 
so finden wir, dass der Professor, während er mit einem Ganz 
von 12 Secunden täglich gewinnend rechnet, die Forscher in 
eine Lange von 63° 27‘ Ost binsetzt. Nansen, der mit für! 
Secunden täglicbem Gewinn arbeitet, berechnet seine astr- 
nomische Länge auf Grund derselben Observation auf 57*48° 
Ost. Hätte er mit 12 Secunden täglichem Gang gearbeitet, 
seine Greenwich-Zeit hätte um 7 Becunden täglich zarüc- 
gerechnet werden müssen. Das macht 7X 70 Tage = 4% 
Secunden in Zeit oder 202" in Bogen, und seine Länge müsst 
demvach betragen haben 59°50* Ost, Die wissenschaftlichs 
Bearbeitung seiner Beobachtung setzt ihn also drei uod einen 
halben Grad östlicher alser sich beim Gebrauch derselbes 
Chronometerzeit, desselben Gangs und derselben Höhen selbst 
berechnete, 

Wir wollen jetzt einige Tage zurück geben. Am 14. Joc 
(Im Hohen Norden, Band ll, Seite 233) befand sich Nanse 
nach seiner Angabe auf 57° 40° Ost. Er bat auch hier einen 
Fehler von fünf Secunden täglichem Gang angenommen. Hätte 
er 12* ia Rechnung gezogen, seine Greenwich-Zeit wire su 
reduciren um 7 62 Tage = 434 Secunden, und seine Linge 
wäre 59° 28 Ost gewesen. Professor Geelmuyden bringt ihs 
an diesem Tage, bei Benutzung gleicher Rechnungsargumente, 
auf 63° Ost. also wieder 3'/,° östlicher. Dabei sagt Nansen 
in seinem Buch »Im hohen Nordene mit Bezug auf die 
Beobachtung durch eine Fussnote: »In Wirklichkeit befanden 
wir uns auf annahernd 67" O. 

Nahm er also den täglichen Gewinn von 5” an, 
welchen er für richtig bielt, so befand er sich auf 57°40. 
Hätte er 12" täglich in Rechnung gebracht, er 
würde später seine Position gefunden haben, in 
Nachdem er die Materie gründlich durchgearbeitet 
hatte, bebauptete er in seinem Vortrag, zu 
sein in . . G7 0. 


59° Sf 0. 


Und sein wissenschaftlicher College, der lediglich 
gestiitzt auf das ihm von Nansen zur Ver- 
fügung gestellte Material seine Borechnungen 


. 63°0'0, 


basirte, stellte die Position fest auf . 








Das ist ein ungeschmücktes Probestück von Dr. Nansen’s 
Bebauptuog, »dass unsere Längen trotzalledem durchaus richtig 
waren.«e Jene Beobachtung ist eine von denen, 
dieibo zu dem Ausspruch veranlasste, dass ge- 
wisse Länder auf Julius Payer's Karte überhaupt 
nicht existirten, weil er sie, als er sich anf jener Länge (?) 
befand, nicht zu Sichten vermochte, 

Hin und wieder gestatten die wissenschaftlichen Ergebnisse 
zia Streiflicht auf Nansens Behauptung, »dass er seine Uhren 
‘4 Minuten verkehrt gestellt babe.< Am 13, April, den Tag, 
nachdem beide Uhren stehen geblieben waren, nahm er (Im 
hohen Norden, Band Il Seite 145) eine Beobachtung zur Be- 
stimmung der Ortszeit. Falls er sie richtig ausrechnete, so erhielt 
er am 12. April eine Uhrzeit von 19h 14m 56%. Er fügt hinzu: 
‚Nach einer Berechnung durch Koppelung seit dem 8. April, 
nahme ich an, wir sind jetzt auf 86° O. Länge, ich habe in 
Vebereinstimmung hiermit die Ablesungen unserer Uhreu be- 
rechuet.« Nach der wissenschaftlichen Darlegung des Professors 
Geelmuyden zeigte sein Chronometer im Mittel von vier Be- 
rbachtungen 13% 4m 52». 

Darnach erbält man: (Das ist meine Uebersetzung) 


s = : 
{ i | 
2 6 8 
nF % 
Mutlere Ortszeit 14 1456 
Lange Ost 86° . 5 44 G 
Mittlere Greenwich-Zeit . 13 30 5 
Chronometer 13 ı 52 


Chronometer gegen M. Gr.-Zeit zu langsam. © 236 4 

Was in aller Welt, können wir aber noch mehr verlangen ? 
Sagte nicht Nansen: »Wir hatten unsere Uhren 26 Minuten 
falsch gestellt? Ja, Das sagte er, aber das wissenschaftliche 
Werk behauptet, der wahrscheinliche Fehler seiner Uhr habe 
damals 3'/, Minuten (zu langsam) betragen und stellt fest, 
dass dieser Fehler auf seiner Vermuthung beruhe, nachdem 
jedem Atom eines statthaften und nützlichen Beweises sorg- 
fältige Beachtung geschenkt war. 

Jedoch wir wollen Dr. Nansen den Vorzug allen und jeden 
möglichen Zweifels gestatten. Lasst uns annehmen, er wäre 
damals, trotzdem er keine genügende Zeit zu Berechnungen 
gebabt habe, doch vertrauter mit der Materie gewesen, als 
Professor Geelmuyden nach vierjäbrigem Studium. Nehmen 
wir die beobachtete Längenobserration vom 24. Mai und rechnen 


se unter Beleuchtuog bekannter Fakta und »generous 
almissions«e aus. 
= 5 5 
a A a 


Chronometer wie oben, 13. April, gegen G. 
M. Z. zurück um . FE fe, art a e ) 
Gewinn io 41 Tagen, täglich 5 Seounden, . O 3 28 


= 
= 
to 
= 

ei 
~ 
= 


Chronometer zurück am 24. Mai. . . . 0» 35 
Verlust durch das zweite Stillstehen am 

se. del. >» 2 2 a ner a 2 BR 
Chronometer zurück am 22. April. . . . 2 4 5 


Gewinn durch das dritte Stillstehen am 8. Mi 5 38 31 





Chronometer vor gegen G. M. Z. am 24. Mai 2 BT zur" 
Chronometer registrirt nach Observation am 
Mi ak ee Bl 7 


Mittlere Greenwich-Zeit . . . . . . . . @ 5 4 
Mittlere Ortszeit durch Observation nach Breite 
und Hobe, wie sie Nansen festgestellt hatte 4 42 11 


länge Ost in Zeit. er & 2 BW 

Länge 57° 7° 30” Ost. 
Nun erbält Dr. Nansen, während er mit denselben Argu- 

menten rechnet, eine Länge von 61° 20° Ost. Nachdem er 
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zwölf Monate darüber nachgedacht bat, ändert er seine 
Berechnung. In der Karte, die in Cap Flora gezeichnet ist, 
placirt er sich an jenem Datum auf eine Länge von 68° O., 
d. h, elf Grade von der Stelle entfernt, wo er hätte sein 
müssen, wenn seine Angaben über Uhrfehler, aber das Stehen- 
bleiben der Uhren und deren Verlust bezw. Gewinn richtig 
sind. Und zur Krönung aller dieser Widersprüche, rechnet 
Professor Geelmuyden mit dem Zahlenmaterial, das ihm von 
Nansen zugestellt ist, eine östliche Länge von 64° heraus. 
»Nansen im Wunderland« wäre gewiss ain 
passenderer Titel für sein Buch. 

Wir wollen nun noch ein paar Vergleiche zwischen einigen 
Positionen stellen, wie sie Nansen in Cap Flora mit Unter- 
stützung von Jackson nach seiner Karte festgestellt und den- 
jenigen Positionen, die Professor Geelmnyden nach denselben 
Beobachtungen gefunden bat. Was finden wir dann? 

Nach Nansen’s Karte befand er sich am 26. April 1865 
auf 73° Ost. Die wissenschaftlichen Beobachtungen eorgeben 
für denselben Tag eine Länge von 76'/,° O,, sodass also 
Nansen's Position nach seiner Karte 3'/,° westlicher als 
each der Geelmuyden'schen Karte liegt. 

Nebmen wir jetzt den 15. März. Nansens Karte sagt 
68° O., die wissenschaftliche Karte 64'/,° 0. Nach diesem 
Vergleich war Nansens Position nach seiner Karte 3'/,° 
östlicher als die andere, 

Vom 22. Juni an hat Nansen keine Beobachtungen mehr 
in seinem Buch registrirt und seitdem stimmen seine Positionen 
in der Karte mit denen im wıssenschaftlichen Werk überein. 
Wer hat hierfür eine Erklärung ?! 

Weiter, nehmen wir an, dass Dr. Nansen nach einem 
Vergleich seiner Uhr mit dem Chronometer von Jackson zu 
dem gethanen Ausspruch berechtigt war, der Gang seines 
Instruments sei »very much what he had believed it to bee, 
d. h. fünf Secunden täglicher Gewinn. Was geht nun aus der 
wissenschaftlichen Arbeit hervor? Der durchschnittliche Gang 
der Ubr während der Reise war 12 Secunden täglich ge- 
winnend und während des Aufenthalts in Cap Flora, also z. Z. 
als die Vergleiche der Uhren Jackson's und Nansen’s statt- 
fanden, 10 Secunden, Jedoch es liegt Grund vor,’ noch einen 
grösseren Gang anzunehmen. Denn nach Dr. Nansen’s Be- 
hauptung ist in 13 Monaten ein Fehler von 5“ täglich in der 
Wirkung auf die Länge »very much lıke« (seine eigenen 
Worte) einem Fehler von 10, 12 oder auch mehr Secunden 
täglich. Wir wollen sebes. Der Unterschied zwischen 5 und 
12 ist 7; ein Irrtbum von 7 Secunden täglich macht ın 
13 Monaten 7 X 395 = 2765 Secunden in Zeit oder 115/,° in 
Länge. Jedoch wir haben noch ein anderes und zwar ein rein 
wissenschaftliches Mittel den Gang jenes Chronometers festzu- 
stellen. Das wissenschaftliche Werk ist für den Ausspruch 
verantwortlich, dass am 28. August 1895 der Fehler des 
Chronometers zur Ortszeit 34 40™ 47* betragen hat. Am 
18. April 1896 war er an demselben Orte Oh 53m 78; und 
diese Fehler waren auf Grund von Observationen abgeleitet. 
Darnach hat sich die Ubrzeit in 260 Tagen um 2h 47m 40, 
geändert, oder durchschnittlich um 43 Secunden täglich. 

Möglicherweise glaubt Dr. Nansen auch, diese Mittheilungen 
sind von keinem Interesse für die breite Oeffentlichkeit, jedoch 
ich versichere iho, sie interessiren nicht nur die Kreise, für 
welche die wissenschaftliche Arbeit berechnet war, ausser- 
ordentlich, sondern auch alle Personen, deren Sicherheit zum 
Theil von der Zuverlässigkeit eines Chronometers auf See ab- 
hängig ist. Nach meiner Ueberzeugung sind für die genannten 
Kreise weitere Aufklärangen darüber erforderlich, mit Hilfe 
welcher Mittel Nansen an gewissen Tagen fesstellen konnte, 
dass seine Uhr »26 minutes wrong« war, zu anderer Zeit 
wieder, dass seine Uhren »proved to babe been righte!! — 

Denken wir beispielsweise an den berühmten Tag, wie 
Nansen, als er sich im Centrum des von Payer entdeckten 
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Archipels befand, schrieb: >There was nothing in Payer's map 
agreeing with ite und er bei solcher Behauptung doch daran 
denken musste, dass seine Uhren zuletzt verkehrt gegangen 
waren. Welche erhabene Schlichtheit, wenn er wusste (seine 
Leser allerdings nicht), dass jede der beiden Uhren fünfmal 
stehen geblieben war und er im Zweifel war, ob seine eigene 
nicht gar sechsmal stillgestanden hatte. — — 


Ich babe in meinen früheren Schriften auf die Maglichkeit 
hingewiesen, dass einige Polarforscher auch ihre höchst erreichte 
Breite um »einige wenige« Meilen leicht überschätzen könnten. 
Professor Geelmuyden hat, indem er Nansen’s Material mit 
grösster und lobenswerthester Sachlichkeit prüfte, die angeblich 
erreichte höchste Breite, um zeho Seemeilen reduciren 


müssen, sodass Nansen also nicht 86° 14’, sondern nur 
86° 4° Nord Breite erreicht hat. Hoffen wir, dass der 


einen Revision nicht noch weitere folgen müssen. 


Der Verfasser beschäftigt sich im Folgenden mit Ver- 
gleichen zwischen dem Werth der Payer'schen und Nansen- 
schen Observationen, Skizzen und Karten und kommt zu dem 
Schluss, dass das Werk des Ovsterreichers sowohl wissen- 
schaftlich wie geographisch von weit grüsser Bedeutung ist, 
als die Nansen'schen Beobachtungen. 

Mr. Plumstead schliesst seinen Artikel mit folgenden au 
die Allgemeinheit gerichteten Worten: 

Mit seinem Versuch, Julius Payer für sein eigenes Miss- 
geschick verantwortlich zu machen, hat Nansen einen schweren 
Febler begangen. Hätte er einfach erklärt, so weit ich zu be- 
urtheilen vermag, scheint Payer’s Karte vom nördlichen Theil 
des Wilezock-Landes insofern ungenau, als es um die Hälfte 
kleiner ist, seine Anschauung würde überall mit gebührender 
Achtung aufgenommen worden sein. Wenn er jedoch ver- 
sichert, seine Beobachtung damit zu beweisen, dass er zehn 
Monate später seine Uhr mit dem Chronometer von Jackson 
vergleicht und dann Schlüsse zieht, so macht er sich nach 
meiner Meinung in den Augen aller Derjenigen lächerlich, 
welche auch nur eine Ahnung von nautischer Wissenschaft 
haben. Wenn Nansen weiter sagt, er habe sich in Folge der 
unrichtigen Angaben von Payer völlig verirrt, 90 zeigt er einen 
bedaueruswertben Mangel an wissenschaftlicher Kenntniss. Der 
Thatbestand ist mehr als unsicher. Mr, Jackson giebt ihm an, 
wo er sich befindet; ihre gemeinsame Kenntniss der Gegend 
setzt ihn in den Stand, die Position seiner Winterhütte vach- 
träglich festzustellen und indem er von bier aus zurückrechnet, 
bestimmt er die Länge und Breite vun drei Iuseln, die er an- 
giebt, entdeckt zu haben! Ich spreche meine grösste Genug- 
thuung darüber aus, dass die mit der Revision der Nansen’schen 
Beobachtungen betrauten Gelehrten weder den Versuch ge- 
inacht haben, seine Originalarbeiten und deren Resultate zu 
erwähnen noch auf sie hinzuweisen. Die Herren haben 
sie (soweit es ersichtlich ist) einfach ignorirt und als Ersatz 
ihre eigenen Berechnungen veröffentlicht. Wahrscheinlich ist 
ihnen das Buch »Im hohen Norden« niemals zur Hand ge- 
kommen uud sie haben Nichts von Berechnungen gewusst, die 
Nansen selbst angestellt hat. 





Die Competenzfrage bei Collisionen 
zwischen fremden Schiffen resp. einem fremden 
Schiffe und einem solchen der eigenen Nation. 





Ueber diese Frage hat der in maritimen Kreisen wohl- 
bekannte Antwerpener Rechtsanwalt und Sachkundige Herr 
Louis Franck einige vergleichende Bemerkungen zusammen- 
gestellt, welche indess, wie der Verfasser in seiner Einleitung 
selbst erklärt, nicht auf Vollständigkeit Anspruch machen könuen 
und nur dem Herrn Frauck zur Verfügung stehenden Material 
entnommen sind, 





Die Gesetzgebungen, so führt Herr F. aus, lassen 
anscheinend in zwei Classen theilen, indem einersg 
Schiffscollisionen hinsichtlich der Rechtsprechung dem 
Recht« unterworfen, andererseits aber als Fälle specieller Natur 
angesehen werden, welche exceptionelle Regelo bei der Baur- 
theilung zulassen, 

In Frankreich und Holland erklären sich die G. 
richte fiir incompetent, wenn es sich um eine Collision zwischen 
fremden Schiffen handelt, die in fremden Gewässern stattge. 
funden hat, während Grossbritannien, Deutschland, Norwege: 
und Belgien ihren Gerichten das Recht geben, auch in solchen 
Collisionsfällen Recht zu sprechen und zwar auf Grund spätersr 
aus einer Collısion heryorgegangener Thatsachen, wie z. B. die 
Beschlagnahme des Schiffes, das die Collision verursacht hat 
{uavire abordeur) oder die Festhaltung von sonstigen Guten, 
die der Beklagte etwa in dem in Frage kommenden Lands 
besitzt. 

Mit Holland beginnend, so erklären sich dessen Gerichte 
niemals für competent zur Rechtsprechung in Streitigkeiten 
zwischen zwei Fremden, von denen keiner in Holland wohnt, 
was auch auf Schiffscollisionen angewendet wird und dieser 
Grundsatz gilt auch dann, wenn eine Collision zwische 
fremden Schiffen in holländischen Gewässern  stattgefandss 
hat. Eine Beschlagnabme des collidirt habenden Schiffes, «der 
sonstigem Besitzthums des Rheders des Schiffes bedingt auch 
noch keine Competenz, dagegen tritt eine solche ein, wenn der 
Kläger holländischer Untertban ist, oder wenn eine der beider 
Parteieu, wenn auch nicht holländischer Nationalität ist, jedoch 
in Holland wohnt. In diesen beiden Fällen sind die holländ- 
schen Gerichte competent, ganz abgeschen von dem Ort, # 
die Collision stattgefunden hat. Durch die Anwendung dies 
Prineips wird das holländische Gericht competent gemacht, ween 
man die Verfolgung des Falles einem holländischen Unterthaa 
oder Jemandem der in Holland wohnt, überträgt, doch dürfte 
eine einfache Cession nicht genügen. Dieses zugestanden. 
kann man die Sache dahin zusammenfassen, dass di 
holländische Gesetzgebung sich strikt an der Regel hält: »Actnr 
sequitur forum rei.e 


In Frankreich ist principaliter der Richter des Wobs- 
ortes des Beklagten allein competent für die Rechtsprechung 
in einer Collisionssache. Nach dieser Rechtsanschauung des 
obersten Gerichtes sind auch zwischen französischen Parteien 
nicht competent das Tribunal des Ortes, woselbst die Collsioo 
stattgefunden hat, das Gericht des ersten Zufluchtshafena, das 
Gericht des Bestimmungshafens und nicht das Gericht des Ortes, 
woselbst das beklagte Schiff beschlagnahmt ist; doch ist durch 
Gesetz vom 14. December 1897 ausserhalb des »forum rei 
die Competenz dem Tribunal des Collisionsortes und dem 
Tribunal des ersten Zufluchtsortes zuerkannt worden. Dieselbes 
Regeln werden im Princip auch auf fremde Parteien ange 
wendet, und die französischen Gerichte sind daher sicht zur 
Rechtsprechung befugt bei Collisionen, die in nicht franzdsisches 
Gewässern zwischen fremden Schiffen stattgefunden haben. 
Von dieser Regel giebt es indess eine absolute Ausnahme: 
Wenn der Kläger ein Franzose ist, z. B. ein Verlader, ein zu 
Schaden gekommener Mann oder dessen Eltern, so sind die 
französischen Gerichte competent; ebenso wenn eine Colliston 
zwischen fremden Schiffen in französischen Gewässern statt- 
gefunden hat, auch scheint das Gericht desjenigen französischen 
Hafens competent zu sein, in den ein in Collision gewesenes 
fremdes Schiff für Nothbafen einläuft, 

In Norwegen gilt das Princip, dass der Schiffsrbeder 
nur verantwortlich ist bis zum Betrage des Werthes von Schiff 
und Ladung; bei einer Collision zwischen einem norwegischen 
und einem fremden Schiffe können die bei dem letzteren 
loteressirten in Norwegen nicht verfolgt werden, selbst nicht, 
wenn die Collision in norwegischen Gewässern stattgefunden 
hat. Um die norwegischen Gerichte competent zu machen, it 


ws 


ea néthig, dass das collidirende fremde Schiff in Norwegen 
teschlagaahmt wird, jedoch kommt dabei speciell nur letzteres 
in Betracht, und andere Schiffe oder sonstige Werthobjecte des 
Rheders des fremden Schiffes können nicht festgehalten werden. 

Die Gerichte Grossbritanniens sind nach den eng- 
lischen Gesetzen stets und uhne Ansehen der Nationalität der 
Parteien competent für Collisionen, die auf englischen Strömen, 
in englischen Docks, englischen Häfen usw. stattgefunden 
haben. In Fällen einer ausserhalb der Niedrigwassermarke an 
ener englischen Küste stattgehabten Collision muss aber unter- 
schheden werden, ob der Fall >»io personame oder >in reme 
serhandelt wird. Das Admiralitätsgericht tst competent ohne 
Rücksicht auf die Nationalität, wenn der Beklagte in Gross- 
britannien sein Domizil hat; wenn er sich in Grossbritannien 
aufhält, sodass ihm die Vorladung auf britischem Grund und 
Boden zugestellt werden kano. Ein fremder Rheder, der zu- 
fallig durch England reist, kann daher daselbst eine Vorladung 
bekommen, welche letztere die englischen Gerichte competent 
macht (Actio in personam). Ferner kann ein fremdes Schiff, 
welches mit einem englischen collidirt oder dem Eigenthum 
eines britischen Unterthans Schaden zugefügt hat, möge es 
gewesen sein wo es wolle, in England festgehalten werden, 
mindestens bis Kantion gestellt wird; die englischen Gerichte 
sind dann competent (Actio in rem). , 

Die Gerichte in Deutschland erklären sich auch 
iremden Schiffen gegenüber für competent: 1) wenn die 
Collision in deutschen Gewässern stattgefunden hat: 2) wenn 
bei Einleitung der Klage der Beklagte in Deutschland Werth- 
objecte oder Schuldforderungen hat; die Anwesenheit des be- 
klasten Schiffes oder eines anderen Schiffes ete. derselben 
hederei genügt daher, die deutschen Gerichte competent zu 
wachen, ohne dass cine Beschlagnahme nöthig wäre, 

Die Tribunale Belgiens erklären sich für competent auch 
bei Collisionen fremder Schiffe in belgischen Gewässere. Hat 
seo Collision auswärts stattgefunden, so ist in folgenden 
Füllen eine solche Competenz vorhanden: I) wenn der Be- 
klagte oder einer der Beklagten in Belgien ausässig ist, oder 
bei Gesellschaften, wenn solche in Belgien ein Geschäftsbureau 
oder eine Agentur haben. 2) Wenn der Kläger, z. B. die 
Eltern Umgekommener, oder der Ladungseigenthümer Belgier 
sicd. In einem solchen Fall kann der Beklagte nur dann die 
Competenz der belgischen Gerichte bestreiten, wenn ein Belgier 
in der Heimath des Beklagten auf Grund einer Reciprocitit, 
die Competenz der dortigen Gerichte ebenfalls bestreiten könnte. 
3) Wenn in Belgien vorhandene Werthobjecte des Beklagten 
beschlagnahmt sind. 4) Wenn das collidirende Schiff 
«der ein anderes derselben Rhederei in einem belgischen Hafen 
sschlagnahmt werden kann; letztere Frage führt indess stets 
ta Streitigkeiten. Diese Competenzfragen sind im allgemeinen 
unabhängig von der Nationalität der Klüger. Falls obige 
Competenzberechtigung sich nur auf einen der Kläger ableitet, 
gilt sie doch für alle. 

In Dänemark wurde am 30. November 1881 ein Gesetz 
erlassen, das die Beschlagnahme von Eigenthum gestattet, das 
en Fremder in Dänemark besitzt, Das Gericht verurtheilt 
dann nicht das Schiff die beanspruchte Summe zu bezahlen, 
es autorisirt jedoch den Kläger, sich bezahit zu machen, indem 
er das fremde Eigenthum beschlagnahmt und verkauft. Auf 
Schiffe angewendet, giebt dieses Gesetz den dänischen Ge- 
richten die Competenz, wenn eine Beschlagnahme stattfinden 
laon, sei es des bekiagten Schiffes, irgend eines anderen 
Schiffes desselben Rheders, der Fracht oder sonstigen Eigen- 
‘hums der fremden Rhederei, Es ist gleichgültig, ob der An- 
trag von einem Dünen oder einem Fremden gestellt ist; das 
dänische Gesetz anerkennt gleichmissig die Competenz der 
dänischen Gerichte bei Collisionen in dänischen Gewässern so- 
wohl, als wenn der Beklagte auf Grund einer Citation in 
Dünemark anwesend ist. 


249 


Am Schluss seiner Ausführungen betont Herr Franck 
noch, dass mao, ohne auf die detaillirten Bestimmungen der 
verschiedenen Gesetzgebungen näher einzugehen, doch deutlich 
den Unterschied zwischen den oben erwähnten beiden Systemen 
bemerkt. Soll man oun als Regel festhalten, dass das Gericht, 
dem der Angeklagte untersteht, mit wenigen Ausnabmen, allein 
competent ist, oder soll man sich allein an das Schiffe halten 
und gestatten, dass dieses angefasst wird, wo man es findet; 
soll man sogar so weit gehen, dass man hierin die ganze 
»Fortane de Mere einbegreift, oder nur das collidirende Schiff? 
Wir wollen auf diese Frage nicht näher eingehen, schreibt 
die »Hamb. Bürsenballe«, welche den Aufsatz dea Herron Franck 
übersetzt hat, sondern auf den Hinweis beschränken, wie gross 
der Unterschied zwischen den verschiedenen Gesetzgebungen 
ist. Alle, denen diese Fragen aus der Praxis geläufig sind, 
wissen, welche grosse Unannehmlichkeiten für eine prompte 
Erledigung der Fälle daraus entstehen. Das »Comité Marit. 
Internationale« wird sich auf seinem Congress in Hamburg 
(1902) mit dieser Frage beschäftigen. Herr Franck schliesst 
sodann, indem er den Herren Sieveking, Hindenburg, Loder: 
und Platon seinen wärmsten Dank darbringt für ihre liebens- 
würdige Hülfe bei Behandlung der obigen Materie. 





Schiffbau. 


Bananfträge. 


Die Woermann-Linie, Hamburg, beabsichtigt, laut H. B.-H., 
zu (Gunsten der Passagierbeförderung den Bau von vier neuen 
Dampfern io Auftrag zu geben, 


s + 
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Das zweite im Bau begriffene Sohulschiff des Nord- 
deutschen Lloyd ist eine viermastige Bark und wird auf der 
Werft von Rickmers Reismühlen A.-G., Bremerhaven gebaut. 
Es erhält eine Linge von 95 m, eine Breite von 14 m, eine 
Tiefe von 9 m und wird über eine Tragfähigkeit von 4400 T. 
verfügen. - Das Schiff wird nach der höchsten Classe des 
Germanischen Lloyd aus Stahl erbaut. Es ist mit einem durch- 
laufenden Doppelboden, welcher Wasserballast aufnimmt, ver- 
sehen, sowie mit seohs wasserdichten Önerschotten. Zum 
Führer des Schiffes ist Herr M. Dietrich ernannt. 


Stapelläufe, 

Vou der Werft der Act.-Ges, »Woeser« ist am 11. Mai 
für die Dampfer-Gesellschaft »Neptun« Bremen der Dampfer 
«Diana vom Stapel gelaufen. Seine Abmessungen sind folgende: 
Länge zwischen den Steven 50,9 m, Breite 7,0 m, Tiefe 3,625 m. 
Der Dampfer, welcher 700 T. Raumgehalt hat, ist nach den 
Vorsehriften für die Classe 100 A 4 K (E) des Germanischen 
Lloyd aus bestem Siemens-Martinstahl erbaut. Er erhält einen 
Cylinderkessel von 12 Atmosphären. Die Zahl der indieirten 
Pferdekräfte beträgt 270, 
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Am 15. Mai lief auf der Schiffswerft von Henry Koch 
in Lübeck ein für die Öldenburg-Portugiesische Dampfschiffs- 
Rhederei A.-G, in Oldeuburg i, Gr. neuerbauter Dampfer 
glücklich vom Stapel. Das Schiff erhielt den Namen 
»Lisboa« und bat folgende Abmessungen: 205 35% 21 
Die Tragfähigkeit des Schiffes beträgt auf Lleyds Sommerfrei- 
bord bei einem mittleren Tiefgang von 19‘ 2700 T. d. w. Die 

Lisbog« ist das 14. Schiff, welches auf der Schiffswerft von 
Henry Koch für die Oldenburger Rhederei vom Stapel ge- 
lassen wurde; es wird Mitte nächsten Monats in Fahrt kommen. 
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Auf der Hamburger Schiffswerft und Maschinenfabrik A.-G. ist 
für Ludwig Deuss & Co. in Hamburg, am 15. Mai ein Hinter- 
raddampfer zur Fahrt auf dem Sambesi und seinen Neben- 
flüssen vom Stapel gelassen. Mit dem Reichspostdampfer 
»Herzog«e wird der Neubau in einzelne Bestandtheile zerlegt 
am 5. Juni nach Ost-Afrika befördert werden. Das Schiff ist 
25 m lang, 5,25 m breit, 1 m tief und hat bei voller Aus- 
rüstung mit Brenomaterial u. 5, w. (aber ohne Ladung) 45 cm 
Tiefgang. Die Compoundmaschinen von 100 indieirten Pferde- 
kräften Stärke liegen hinten auf dem Deck zu beiden Seiten 
des Schiffes. Damit die Balance des Schiffes gewahrt werde, 
liegt der zur Erzeugung des Masebinendampfdrucks vorgesebene 
Locomotivkessel auf dem vorderen Deck. Der Kessel ist auf 
10 Atmosphären Arbeitsdruck concessionirt. 


Auf den Howaldtswerken, Kiel, erfolgte am 18. Mai der 
Stapellauf des 5000 R.-T. grossen, für schwedische Rechnung 
erbauten Frachtdampfors »Kronprinz @uslaf«, eines Schwester- 
schiffes des kürzlich auf derselben Werft fertiggestellten and 
für den Erztransport bestimmten schwedischen Frachtdampfers 
»Nrottning Sophie«. Der Stapellauf ging rasch und glücklich 
von Stätten. 


= . 
- 


Probefahrten. 


Der von dem Norddeutschen Lloyd der Werft von 
G. Seebeck A. G. in Geestemünde in Auftrag gegebene Dampfer 
»@azelle: hielt am 15. Mai seine Probefahrt auf der Weser 
ab. Der Dämpfer ist ein Doppelschraubendampfer von 32 m 
länge, 5,1 m Breite und 2,3 m Tiefe und kann etwa 230 
Passagiere aufnehmen. Das Schiff erzielte auf der Probefahrt 
bei einer durcbschnittlichen Maschinenleistung von 275 indieirten 
Pferdekriften eine Geschwindigkeit von reichlich 13 Meilen in 
der Stunde. Die Maschinen arbeiteten vorzüglich und zeichneten 
sich zugleich durch einen besonders ruhigen Gang aus. 


” * 
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Am 3. April fand die officielle Probefahrt des bei den 
Herren 8. C. Farnham Lm., Shanghai für gemeinschaftliche 
Rechnung der Herren Melchers & Co. Shanghai und des Nord- 
deutschen Lloyd erbauten Hinterraddampfers »Melyn« statt, die 
zur vollsten Zufriedenheit der Auftraggeber verlief. Dies ist 
der letzte der auf der Werft obiger Firma für die Yangtse- 
flotte dieser Gesellschaft erbauten vier Dampfer und zwar ist 
er für die Fahrt auf dem oberen Yangtse zwischen Hankow 
Ichang bestimmt. Zwei Compoundmaschinen mit horizontalen 
Cylindern von etwa 500 indicirten Pferdekräften treiben die 
beiden Schaufelräder am Heck des Schiffes und verleihen dem 
Dampfer eine Geschwindigkeit von 11 Knoten. 


Vermischtes. 


Zur Lohnbewegung der Seeleute in Bremen. Zwischen 
den Secleuten der Dampfschiffahrts - Gesellschaften »Argo<, 
»Hansa« und »Neptun« und den Rhedereien der letzteren 
waren Lohndifferenzen entstanden. Die Forderungen der See 
leute bestanden namentlich darin, dass sie einen Stundenlohn 
von 40 Pfg. für Ueberstundenarbeit, ferner die Sicherstellung 
der Maunschaftseffecten, Errichtung eines Heuerbureaus unter 
Controlle einer von beiden Theilen zu ernennenden Commission, 
Bezahlung derjenigen Arbeit, welche beim Schiffsverholen vor 
6 Uhr Morgens und nach 6 Uhr Abends geleistet wird, als 
Ueberstunden, sowie Abschaffung der Heuernoten verlangten. 
Da die Parteien sich über die Forderungen nicht einigen konnten, 
hatten beide Theile das Einigungsamt des Gewerbegerichts um 
Vermittlung ersucht, Der Thitigkeit des letzteren ist es in der 
Sitzung am Sonnabend gelungen, eine Einigung zu Stande zu 


bringen. Nach dieser Vereinbarung erhalten die Seeleute einen 
Ueberstundenlohn, falls aussereuropäische Bestimmungshäfen 
in Frage kommen, von 40 Pfg., im Uebrigen 30 Pfg. De 
Heizer sollen fortan nicht mehr zu Diensten in der Maschine 
herangezogen werden. Beim Verholen der Schiffe wird die 
Zeit vor 6 Uhr Morgens und nach 6 Uhr Abends als Ueber. 
stunden bezahlt, ausgenommen hiervon sind nur die Seewachen. 
Abgetöste Wachen sollen nur in eiligen Füllen zu Schiffsdiensten 
herangezogen werden. Die Schiffsleute erhalten bei Totalveriut 
eines Schiffes als Entschädigung für die ihoen verloren pe. 
gangenen Sachen 250 Mk. und zwar die Bootsleute, Zimmer- 
leute und Köche, die übrigen Schiffsleute dagegen, mit Au 
nahme der Officiere, 150 Mark. Ferner soll bis zum 1. October 
d. J. eine gleichartige Heuerstelle, wie sie bereits in Hamburg 
besteht, eingerichtet werden. Die Augestellten dieses Heuer- 
bureaus erhalten festes Gehalt und dürfen keine Gebühren fir 
ihre Thätigkeit mehr annehmen. Ueber die Vorschusszahlunsen 
haben die Parteien sich dahin geeinigt, dass dieses System bis zum 
Inkrafttreten der neuen Seeniaonsordnung vorbehalten bleite, 
da in der letzteren Bestimmungen darüber getroffen werden 
sollen. Es sind somit wiederum durch die Thiitigkeit ds 
Einigungsamts die Differenzen zwischen den Sveleuten nnd 
ihren Arbeitgebern beseitigt worden, (W.-Ztg 


Neueste Zunahme in der Flotte der Hamburg-Amerika Linie 
Im April 1901 sind der im Betrieb befindlichen Flotte der 
Hamburg-Amerika Linie 6 Dampfer mit 13392 Tonnen durd 
Ablieferung seitens der Erbauer und Zukauf zugewachss. 
Am 1. Mar hatte die Linie 104 Oceandampfer mit insgesamm! 
499920 R.-T. in Fahrt. Mit den Neubauten und Flussschiffen 
umfasst die gesammte Flotte nach Ankanf der englischen Atlas: 
linie und ihrer 7 Schiffe Mitte Mai über 639000 Br-R-. 
Der Ankauf der Atlaslinie, deren Schiffe zwischen New-Yort 
und Westindien verkehren, wird der Hamburg-Amerika Linz 
kein neues Arbeitsgebiet erschliessen. Die Linie Westindies- 
New-York war als Ergänzung der 7 Linien, die die Hamborger 
Linio bereits von Hambarg nach Westindien betreibt, sat 
Jahren als nothwendig erkaunt worden, und nur der Mange! 
an verfügbaren Schiffen, der trotz der grossen Bautbätigkeit 
durch die steigenden Ansprüche mehrerer bereits betriebener 
Linien und durch die Truppentransporte bedingt war, hat 140 
das Inslebeotreten der nothwendigen Verbindung zwischen den 
beiden ältesten Fahrtzielen der Hamburg-Amerika Linie auf- 
zuschiehen genöthigt. 


Bekanntmachung, betr. Sinken des Dampfers „Wilhelm 
im Eibfahrwasser. Es wird hierdurch zur öffentlichen Keunteis 
gebracht, dass der Dampfer »Wilhelm« oberhalb Grauersrt 
zwischen Tonne No. 6 und der unteren grauen Tonne, welche 
den Liegeplatz der Pulverschiffe bezeichnet, gesunken ist. Das 
Wrack liegt etwa 80 m östlich von der Leitlinie Stadarsand- 
Bassenfleth ao der östlichen Seite des Fahrwassers und ist 
vorläufig durch ein Fahrzeug gekennzeichnet, welches am Tage 
an einer Raa nach Westen zu zeigend zwei unter einasder 
angebrachte Bälle, an der entgegengesetzten Seite einen Ball 
führt. Während der Nacht werden an Stelle der Bälle weis 
Lampen gezeigt. rössere Schiffe haben an der Westseite, an 
der das Fahrwasser etwa 400 m breit ist, zu passiren, 


Schiffs - Verkehr im Hafen von Antwerpen während des 
Jahres 1900. Den Hafen vun Antwerpen liefen im Jahre 190 
5244 Schiffe von 6691 791 R.-T. an, darunter 4983 Schill 
von 6420 540 R.-T. in Ladung und 261 Schiffe von 271 SIRL 
in Ballast oder leer. Die britische Flagge war unter den ange 
kommenen Schiffen wieder am stärksten vertreten, nämbeh mit 
2732 Schiffen von 3210 678 R.-T.; die deutsche Flagge aahm 
mit 908 Schiffen mit 1584708 R.-T. die zweite Stelle én. B 
folgten sodann Belgien mit 372 Schiffen von 521 183 R-T, 





Norwegen mit 309 Schiffen von 212442 R.-T., Schweden mit 
“12 Schiffen von 181327 R.-T., die Niederlande mit 185 
Schiffen von 101 205 R.-T., Frankreich mit 138 Schiffen von 
145414 R.-T., Dünemark mit 137 Schiffen von 140896 R.-T., 
Spanien mit 64 Schiffen von {1071 R.-T, und dann die 
übrigen Flaggen. 


Germanischer Uoyd. Nach den Listen des Germanischen 
Lloyd sind in der Zeit vom 1.—30. April 1901 und 1900 folgende 
Sesschäden gemeldet worden: Totalverluste erlitten 21 Dampfer, 
fit Segler 1900 und 27 Dampfer, 53 Segler 1901, Beschädigungen : 
“7 Dampfer, 164 Segler in 1900 und 333 Dampfer und 
211 Segler 1901. Nach Flaggen geordnet gingen im April 1901 
folgende Schiffe verloren: 


Flagzen Dampfer Serler Flawxen Dumpfer Sogler 
amerikanische _ ö japanische 2 
brasilianische i 6 niederländische 3 — 
britische 11 13 norwegische | 7 
chlenische 1 a ésterreichische 1 
chinesische 2 .- portugiesische _ 1 
deutsche l 3 russische 1 i 
franzésische l 5 schwedische 1 2 
hawaliache 1 1 türkische 1 2 
talienische — 3 unbekannte _ 2 


Schiffsverkehr im Hafen von Tschifu im Jahre 1900. Die 
Zabl der im Jahre 1900 in dem chinesichen Hafen von Tschifu 
ein- und ausgelaufenen deutschen Handelsschiffe betrug 207 
ven 156266 R.-T., worunter sich 205 Dampfer von 152980 R.-T. 
aud 2 Segler von 3286 R.-T. befanden. Die Segler kamen mit 
Kohlen von Cardiff und gingen nach Britisch - Columbien, um 
Helz zu holen. Von den 205 Dampfern entfallen 109 von 
731 R-T. auf die mit Regierungs- Unterstützung fahrenden 
Postdampfer der Linie Shanghai—-Tsingtau— Tschifu—Tientsin, 
solass 96 von 73249 R.-T. als am allgemeinen freien Verkehr 
betbeiligt übrig bleiben. Im Vorjahre waren 99 unterstützte 
end 112 andere deutsche Dampfer an dem Schiffsverkehr von 
Tschifu betheiligt. Die Zahl der ersteren ist also um 10 ge- 
shegen, während die der letzteren um 16 gesunken ist. Zu 
den nicht unterstützten deutschen Dampfern gehören zwei von 
der Chinese Engineering und Miniog Company (Kaiping Minen- 
Gesellschaft) an die Deutsch-Asiatische Bank in Shanghai über- 
kegangene, welche aber nur zweimal in Tschifu ein- und aus- 
iefen. Von den Flaggen anderer Nationen waren am Schiffs- 
verkehr Tschifus im Jahre 1900 betheiligt: Die englischen Schiffe 
mit 440 Fahrten gegen 600 Fahrten im Vorjabr, die chinesischen 
mit 113 gegen 409, die japanischen mit 384 gegen 201, die 
russischen mit 141 gegen 160, die norwegischen mit 24 gegen 
48, die eoreanischen mit 12 gegen 4, die amerikanischen mit 
<i. die dänischen mit 3 gegen 1 und die französischen mit 3. 
An Segelschiffen liefen im Jahre 1900 3 engiische und 1 
amerikanisches den Hafen von Tschifa an. Die Zahl der 
Fahrten der englischen Dampfer sank also von 600 auf 440, 
von denen noch 40 als übernommene chinesische abzuziehen 
sind. Der Rückgang der chinesischen Dampfer erklärt sich 
aus den Wirren im vergangenen Jahre. Die Zunahme der 
japanischen Schiffahrt hängt mit der grossen Rührigkeit der 
Japaner im Allgemeinen und auch damit zusammen, dass die 
Kaufleute von Tschifu kleine japanische Dampfer für die Ver- 
bindung mit Plätzen an der Küste von Shantung und Tatungkou 
am Jalu charterten, hanptsächlich um Seidenkokons zu holen. 
Die 24 amerikanischen Dampfer sind gekaufte chinesische der 
China Merchants Steam Navigation Company. Der Verkehr 
mit Port Arthur ist sehr mangelhaft gewesen, weil die dortigen 
russischen Behörden alle verfügbaren Fahrzeuge in den Verkehr 
mit Newchwang und Taku einstellten. Die Messageries Maritimes 
richteten Ende September vorigen Jabres mit älteren, früher 
auf Nebenlinien verwendeten Schiffen einen vierzehntägigen 
Dienst zwischen Nagasaki—Tschifu—Taku bezw. Shankhaiwan 
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ein. Der Ort Tschifu liegt als Knotenpunkt für den Schiffs- 
verkehr mit Tieotsin, Newchwang, Porth Arthur, dem bald 
wichtig werdenden russischen Handelshafen Talienwan (Dalnie), 
Corea und Japan sehr günstig, sodass eintretenden Rückschlägen 
eine dauerude Wirkung kaum beigemessen werden kann. 





Kleine Mittheilungen. 


Handelsminister Millerand ermächtigte die Marseiller Dock- 
gesellschaft, die Tarife um 7°), zu erhöhen, um die durch die 
gesteigerten Löhne verursachten Mehrausgaben zu decken. Die 
Dockgesellschaft verlangte ursprünglich die Ermächtigung, die 
Tarife um 10°, zu erhöhen. 


Die amerikanische Regierung bat dem »New York Herald« 
die Erlaubniss ertbeilt, Marconisdrahtlose Telegraphie 
auf Nantucket - Feuerschiff einzurichten. Innerhalb weniger 
Wochen können also von Europa kommende Schiffe schon von 
dieser Stelle aus ibre Ankunft ankündigen. Es bedeutet das 
eine Ersparniss von 10 bis 15 Stunden, da das Leuchtschiff 
193 englische Meilen ostwärts von Sandy Hook liegt, von wo 
die Schiffe jetzt angemeldet werden. Damit ist ein wichtiger 
Schritt im Interesse des Handels gethan, aber auch das reisende 
Publikum wird Nutzen daraus zieben können. Der Contract 
mit Marconı ist unterzeichnet worden; Aofang Juli wird der 
Betrieb aufgenommen worden. 


Vereinsnachrichten. 


Sitzung vom 22. Mai. Vortrag über ein Mittel (flüssige 
Kohlensäure) zur Erstickung bezw. Vernichtung eines Schiffs- 
brandes, von dem Erfinder des Mittels, Herrn Chemiker Gron- 
wald, Berlin. Auf Einladung des Vereins waren Mitglieder 
des Nautischen Vereins, des Vereins deutscher Capitäne und 
Officiere und des Maschinisten-Clubs von 1891 erschienen. 
An den Vortrag, der in nächster Nummer in extenso abge- 
druckt werden soll, schloss sich eine Erläuterung von dem 
Oberlehrer des Techoikums in Bremen, Herrn v. Grabowsky, 
der die Erfindung von der technischen Seite aus beleuchtete. 
Der Vorsitzende ersuchte von einer Diskussion abzusehen und 
lediglich Fragen an den Vortragenden zu stellen. Diesem 
Wunsche wurde entsprochen. Fernerhin brachte der Vor- 
sitzende in Vorschlag, die anwesenden Vereine möchten später 
einzeln zum Gegenstand Stellung nelımen, ihre Ansicht in Form 
einer Resolution zum Ausdruck bringen und für deren Ver- 
breitung in geeigneter Weise Sorge tragen. 








Briefkasten. 
RR. »...... Wollen Sie das Sudelblatt gerichtlich belangen 
oder werden Sie antworten? ...,.. ‘ 
P.E. »...... Unmöglich können Sie sich jene Gemeinheiten 
bieten lassen. ...... « 
QO, »...... Hoffentlich antworten Sie in nicht misszuver- 
stebender Weise. ...... ‘ 
a ee Sie werden doch nicht Ihre Feder beschmutzen 


und sie gegen diese Cloake richten? ...... a 

(Wir sind wirklich erstaunt, dass die Leser den irren 
Stammeleien jenes Blattes irgend welchen Werth beimessen. 
Herr A. E. bat wohl mit dem Wort »Cloake« die richtigste 
Definition getroffen. Wird der Begriff acceptirt, dann kann 
es uns in den Augen anständiger Menschen nur Ehre bringen, 
von der unsauberen Sippe in der geschehenen Weise ver- 
dächtigt zu sein. D. R.) 


Verband Deutscher Seeschiffer-Vereine. 


Verein Deutscher Seeschiffer 
















zu Hamburg. Schiffer-Gesellschait 
(Geschäftsführender Verein, in Lübeck. 
Steinhöft 1.) 
Seeschiffer-Verein „Weser“ Verein 


Flensburger Seeschiffer 
in Flensburg. 


in Bremerhaven. 


Seeschiffer-Verein „Stettin« 
in Stettin. 





In einer am’ 15. Mai in Kiel abgehaltenen Commissionssitzung des Deutschen Nautischen 


Vereins stand die Lichterfihrung der Fischerfahrzeuge zur Sprache. In ähnlicher Weise, wie e 
am 8. Februar d. J. auf dem Delegirtentag des Verbandes Deutscher Seeschiffer-Vereine geschah, wurde 
auch am 15. Mai die Materie behandelt. Aus verschiedenen Aeusserungen des anwesenden Herm 
Regierungsvertreters ging hervor, dass der Antrag unseres Verbandes, betr. die Abschaffung der Kuns- 
feuer als Kennzeichnung der Segelschleppnetzfahrzeuge (der sich übrigens mit der Ansicht des Deutschen 
Nautischen Vereins bezw. mit der Commission deckt) kaum Aussicht auf entsprechende Berücksichtigung 
finden wird. Andererseits darf mit Genugthuung begrüsst werden, dass der Anregung des Verbandes 
die Motorfischerfahrzeuge am Tage entsprechend zu kennzeichnen, von der Reichsregierung Beachtung 
geschenkt werden wird. Das Vorstehende mag noch durch die Bemerkung ergänzt werden, dass der Herr 
Regierungsvertreter, stimmte er auch in manchen Punkten nicht mit den Acusserungen des Verbandes 
überein, doch nicht unterliess, der Commission des Deutschen Nautischen Vereins stets die An- 
schanung des Verbandes mitzutheilen, ehe seine eigenen Darlegungen erfolgten. Ein Beweis, welch: 


dankenswerthe Beachtung unseren Vorschlägen entgegengebracht wird. 





Der geschäftsführende Verein gestattet sich die Betheiligten darauf hinzuweisen, dass mit 
der in letzter Nummer veröffentlichten Eingabe an den preussischen Minister für öffentliche Arbeiten 
dasjenige Material, welches sich zur Publikation im Interesse des Verbandes eignet, erschöpft ist. Es 
wäre ausserordentlich erwünscht, aus Vereins- oder Mitgliederkreisen mit Anregungen hervor- 
zutreten, die ein weitergehendes Interesse wachzurufen vermögen. Ist die saure Gurkenzeit, die 
vereinslose Zeit, erst vorüber, dann — Das hoffen wir wenigstens — wird sich der geistige Strom, 
der im Sommer zu versagen droht, wieder durch jene Frische auszeichnen, die bis zum Verbandstage 
an Lebhaftigkeit zunimmt, um dann wieder langsam bis zur scheinbaren Bewegungslosigkeit abm- 
nehmen. Jn einem solchen Stadium scheinen wir uns augenblicklich zu befinden, trotzdem manche 


Themata im Vordergrund der Interessen stehen, ohne endgültig berathen zu sein. 
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Deutsche nautische Zeitschrift. 


Verantwortl. Redakteur: C, Schroedter, 





Erschelnungsweise. 
Die „Hansa“, Deutsche nautisehe Zeitschrift, 
erscheint jeden Sonnabend, 


Bestellungen. 
Alle Buchhandlunge n,P Santer und Zeitungs- 


Expeditionen des In- and Auslandes, sowie die 
Verlagshandlung netimen Bestellungen entgegen, 


Vertretung Bremen : V. Silomon’s 
Buchhandlung: 
Alle Correspondenzen sind an die Redaction, 


Hamburg, Stoinhiift 1, zu richten. 

Geldsendungen und Ex ar a 
heiten an die Verlagshandlung ar & 
Messtorff, Hamburg, Steinhöft 1 


— Verlag von Eckardt & Messtorff in Hamburg. 


Preis. 


Im Buchhandel vierteljährlich 4 Mark, im 
deutsch - Österreichischen trerkehr 4 Mork 
75 Pfg., im Weltpostverein 5 Mark 50 Pfg. 


Einzelne Nummern & 50 Pfg. 


Anzeigen. 


Für die dreigespeltene Fe Potitzeile oder deren 
Raum werden 40 Pfg. berechnet. 


Annahme: Durch die Verla ndlung, sowie 
die Annonecen-Expeditionen. In men durch 
die Buchhandiu ung von H.W. Silomon, Erstere 
ertheilt auch Auskunft über Beilagen u. s. w. 


„Frühere Jahrgänge (1864 u. ff) und Nummern = Hansa“ werden, soweit vorhanden, zu ermässigten Preisen abgegeben 
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Hamburg, den 1. Juni. 


XXXVIIL . Jahrgang. 
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Das Feuerlöschwesen an Bord. — Seeamts-Verhandlungen. 
Verband Deutscher Seeschiffer- Vereine. 








— Schiffbau. 


— Vermischtes. — Kaiser Wilhelm-Canal. — 





Auf dem Ausguck. 


Wir können uns nicht versagen, auch hier auf 
die an anderer Stelle veröffentlichte Seeamtsver- 
handlung über den Unfall des Dampfers „Helios“ 
zuriickzukommen, Durch die behördliche Unter- 
suchung sind Zustände aufgedeckt, von denen man 
im Interesse aller Betheiligten wünschen könnte, 
dass sie besser unerörtert geblieben wären. Es ist 
ja unter Seeleuten hinreichend bekannt, dass die 
Dienstleistungen eines zweiten Steuermannsauf kleinen 
Schiffen sich nur wenig von denen eines Vorarbeiters, 
eines Bootsmanns, unterscheiden. Diese Usance, 
welche wir sehr bedauern, ist allerdings nicht allein 
auf deutschen Fahrzeugen an der Tagesordnung. 
Was aber unser Erstaunen, trotz der vorhin einge- 
standenen Kenntniss der Verhältnisse, hervorruft, ist 
der Umstand, dass von dieser leider eingebürgerten 
Regel auch dann nicht abgegangen wird, wenn 
sich das Schiff unmittelbar unter Land, also in Ge- 
fahr befindet. Dass auch in solcher Situation der 
zweite Steuermann, dem nebenbei die Obhut des 
Schiffes allein anvertraut war, zu niederen Schiffs- 
arbeiten herangezogen wurde, anstatt auf der Brücke 
aufzupassen, — Das ist, gelinde ausgedrückt, 
unbegreiflich. Die deutschen Steuerleute haben 
desshalb alle Ursache dem Reichscommissar beim 
Seeamt zu Bremerhaven dankbar für die Forderung 
zu sein, »dass die Wache unter bestimmten 
Formen übergeben werde, dass die Karte 
auf der Brücke ausliege und dass der 
Wachthabende nicht dieBrückeverlasse«. 


iin... 











Bei dem weitgehenden Interesse, dass. diese See- 
amtsverhandlung bei allen betheiligten Kreisen wach- 
rufen muss, werden wir spiiter nochmals auf den 
Fall zuriickkommen, wenn erst die Begriindung des 
Seeamtsspruches der Oeffentlichkeit „zugänglich ist, 





Trotzdem von den Reichstagsabgeordneten ver- 
schiedener Parteien -— ausgenommen der social- 
demokratischen — wiederholt versichert wurde, 
solchen Vorschlägen zum Entwurf der Seemanns- 
ordnung die Zustimmung zu versagen, die geeignet 
zur Lockerung der Disciplin an Bord sind, findet 
man beim Durchblättern der Commissionsvorschläge, 
dass jenem dankenswerthen Princip nicht durchweg 
Rechnung getragen ist. Auf einzelne Paragraphen 
einzugehen, müssen wir uns versagen, es mag ge- 
nügen, wenn im Allgemeinen festgestellt wird, dass 
in den Strafbestimmungs- Paragraphen (§§ 91, 95, 
102) erhebliche Ahänderungen zu Gunsten der Schiffs- 
mannschaft Platz gegriffen haben, während für Capi- 
täne wegen ganz unwichtiger Unterlassungen neue 
Strafbestimmungen vorgesehen sind. Um nur einen 
Fall als Characteristicum zu erwähnen: Wenn die 
Liste der Vorgesetzten nicht im Mannschaftslogis 
aushängt, wird der Capitän zu einer Geldstrafe ver- 
urtheilt. Welche Erweiterungen und Unzuträglich- 
keiten können aus dieser Bestimmung erwachsen. 
Die Liste wird am Tage des Abgangs aus dem 
Heimathshafen vorschriftsmässig ausgehängt, als sich 
nur ein Theil der Leute im Logis befindet. Einige 
Stunden später fühlt sich Jemand bemüssigt, sie 
wieder abzureissen. Ein gesinnungstreues Mitglied 


des Seemannsverbandes, dem dieser Vorgang unbe- 
kannt ist, beschwert sich beim Seemannsamt, welches 
natürlich verpflichtet ist, den Capitän zu laden. 
Kann der Angeschuldigte auch die Haltlosigkeit der 
gegen ihn gerichteten Beschwerde nachweisen, so 
bleibt er, der oft num bis 4 Tage im Hafen ist, 
von Scheerereien und Laufereien nicht verschont. 
Das ist aber noch nicht das Schlimmste. Diese Art 
der Denunciationen erschüttert die Stellung des 
Capitäns der Mannschaft gegenüber. Es untergriibt 
die Discipfin, wenn der Vorgesetzte auf haltlose 
Beschwerden des Untergebenen, einfach vor den 
Richter zur Verantwortung citirt werden kann, ohne 
dass er berechtigt ist, den Denuncianten wegen dessen 
leichtfertiger Handlungsweise zur Rechenschaft zu 
ziehen. Aebnliche Bestimmungen, wie die ange- 
zogene, wiederholen sich in den Commissions-Vor- 
schlägen. Was ist ihr Zweck? Sind es Concessionen, 
die den Socialdemokraten gemacht wurden, oder 
wollte man sich den Anstrich eines arbeiterfreund- 
lichen Mannes geben? Nach den Erfolgen der social- 
demokratischen Partei bezw, nach ihren Anträgen, 
muss man das Erstere annehmen. Wir wollen den 
Abgeordneten, welche die Waffen so leicht aus der 
Hand gegeben haben, nicht wünschen, dass sie sie 
einst gegen sich selbst gerichtet sehen. Sollte nicht 
doch allmählig auch unter den der Schiffahrt Fern- 
stehenden die Erkenntniss Balın brechen, dass ein 
so bedeutender Erfolg der socialdemokratischen 
Bestrebungen auf diesem Gebiete ernsthafte Rück- 
wirkungen auf andere Berufszweige (Industrie, 
Landwirthschaft, Handwerk) ausüben muss?! Wir 
erinnern bei Zeiten daran. Dank der Verschiebung 
der Vorlage zum Herbst, bleibt den Herren Reichs- 
tagsabgeordneten Musse genug, die von der Com- 
mission gemachten Vorschläge auch einmal unter 
dem eben beleuchteten Gesichtspunkt zu betrachten 


Aus New-York wird uns geschrieben, dass das 
im letzten Jahre unter den Tisch gefallene Sub- 
ventionsgesetz zu Gunsten des amerikanischen Schiff- 
baues und der Handelsmarine im December in ver- 
änderter und revidirter Form wieder im Congress 
eingebracht werden soll. Senator Frye, bekanntlich 
eine einflussreiche politische Persönlichkeit, wird 
den Entwurf vertreten. Was dem Plan Bedeutung 
giebt und sein Gelingen gesichert erscheinen lässt, 
ist die Thatsache, dass Mr. J. P. Morgan mit seinem 
Riesencapital und seinem Einfluss hinter dem Antrag- 
steller steht, Wenn Morgan eine Sache in die Hand 
nimmt, dann — das wissen seine Landsleute — 
ist schon der halbe Sieg gewonnen. Ausserdem 
bringt man den grossen Ankauf britischer Räumte 
durch den Dollarkönig mit dem erneuten Ver- 
such, die »Sbip Subsidy Bille durchzudrücken, in 
Zusammenhang. 


Der Bildungsgang der Schiffsofficiere. 


Von Nautikus, 





(Schluss) 


Etwa zur selben Zeit classificirt Admiral Monson 
auch den Haupttrompeter unter die Officiere, weil 
derselbe could with his »noise« mortally affront an 
enemy an put him to shame — weil derselbe mit 
seinem Lärm dem Feind einen Todesschrecken ein- 
jagen konnte, (The British Fleet, London 1896 p 342) 
Aus den Reihen der Officiere sind diese hoch- 
geschätzten Persönlichkeiten allerdings längst ver- 
schwunden; der Weg zu der Stellung eines See 
officiers ist ein anderer, mehr dem Range und der 
Verantwortlichkeit Postens entsprechender 
geworden, aber ohne Widerspruch, ohne Ueber- 
windung entgegenstehender Neigungen und An- 
sichten ist man dahin nicht gelangt. 


dieses 


Der seemännische Bildungsgang unserer Schifi- 
officiere war bisher derjenige von der Pike auf und 
es ist nicht zu leugnen, dass die deutsche Handel-- 
flotte mit den so herangebildeten Führern an Bord 
eine achtunggebietende Stellung unter den Flotten 
der seefahrttreibenden Nationen sich gesichert hat 
Nachdem der weitschauende Blick und die Unter- 
nehmungslust deutscher Männer des Rhedereistand- 
immer reichere und reichere Mittel für den Bay 
unserer Schiffe eingesetzt hat, haben unsere Capitan: 
und Officiere es verstanden, den Oceandienst unsere 
Schiffe mit einer Promptheit und Sicherheit für 
Leben und Eigenthum durchzuführen, die ihr=- 
gleichen sucht. Gross ist die Zahl derjenigen, die 
wahrhafte Zierden ihres gefahrvollen und schwierigen 
Berufes sind. Und sie alle haben den alten Wee 
durch das Matrosenlogis genommen, haben = 
Beginn ihrer Laufbahn Freud und Leid mit den 
gewöhnlichen Matrosen getheilt. Den glänzenden 
Aufstieg des deutschen Seewesens haben wir nicht 
zum geringsten Theil ihnen zu verdanken: denn 
das heimische Capital konnte nicht schwieriger und 
weitaussehender Unternehmungen wagemuthig sich 
zuwenden, wenn es nicht der Mitarbeit tüchtiger 
und erprobter Männer sicher war. 


Aber gleichwohl kann es, wie es in einem 
Matrosenliede heisst, nicht immer so bleiben hier 
unter dem wechselnden Mond. Eine gewonnen 
Ruhe der Entwicklung ist nur dazu da, als Unter- 
satz für eine nächst höhere zu dienen. Und keine 
Einrichtung, mag sie sich auch nach vielen Seites 
bewährt haben, ist frei von erheblichen Mangels 
und Fehlern. Auch dem bisherigen Ausbildungs 
modus der Schiffsofficiere haften sie in einem Mass» 
an, der nach mancher Richtung hin ernstliche He 
sorgnisse wachgerufen hat. Die deutsche Schiffahrt 
aber, und das möchten wir hier vorweg sagen. 
wendet sich an die Jugend Alldeutschlands und 


_ ai. 


nicht bloss an das heranwachsende Geschlecht der 
heimischen Küstenstriche. 


Es kann nicht geleugnet werden, dass das 
Matrosenlogis alles andere eher ist als ein Erziehungs- 
institut für einen eben erst aus der Schule ent- 
lassenen Knaben. Wenn ein Junge irgendwo auf 
festem Lande in die Lehre kommt, so untersteht er 
doch der sittigenden Zucht der Familie, er ist in 
einem Hauswesen, in dem Sitte und Ordnung waltet. 
Aber in einem Matrosenlogis waltet keine besonnene 
Hausfrau, kein ernster Hausherr, da geht es nicht 
allein durchweg etwas rauh und ungebunden her, 
sondern da walten nicht selten Verhältnisse ob, 
namentlich wenn verwahrloste Subjeete fremder 
Nationen darin Unterkunft gefunden haben, dass 
der Knabe den schlimmsten sittlichen Gefahren aus- 
gesetzt ist. Der Capitän und die Officiere können 
da gar nichts machen, wie jeder Fachmann aus 
eigener Erfahrung weiss. Und wenn es auch richtig 
ist, dass die grosse Mehrzahl deutscher Matrosen 
ruhige, anständige und gesittete Leute sind, die sich 
allgemeiner Achtung erfreuen, so kann ein einziger 
oder ein paar rohe Patrone einen Ton und eine 
Redeweise in das Logis hineintragen und ein sitt- 
liches Verhalten an den Tag legen, dass man glauben 
könnte, man wäre in der verrufensten Dirnen- 
wirthschaft. Redensarten von empörender Gemeinheit 
üben fort und fort ihren verderblichen Einfluss auf 
die arglose Jugend aus, dass dem Zuhörer angst 
und banke wird um das sittliche Wohl des Knaben. 
Kann es ein passender Umgang für guter Leute 
Kind sein, wenn in einem grossen Logis nach dem 
Verlassen eines übelberüchtigten Hafens immer 
mehrere sind, die mit geschlechtlichen Krankheiten 
behaftet sind? 

Wer zählt sie Alle, die Vielen, die an den 
geschilderten Verhältnissen zu Grunde gegangen 
sind! Knaben, die zu den besten Hoffnungen be- 
rechtigten, die zu Hause von der Sorgfalt und 
Herzensliebe der Mutter behütet wurden, sind in 
Folge dieser Einwirkungen gänzlich verbummelt 
und verkommen; sie sind eine Schande ihrer ge- 
achteten Familie geworden. Man sage nicht, diesen 
Jünglingen fehlte es am richtigen Kern, sie hätten 
es auch sonst zu nichts gebracht. Das wäre ein 
sehr übler Trugschluss; denn büse Beispiele ver- 
derben gute Sitten, sie können schliesslich den 
Gesundesten zu Fall bringen, sie vergiften Geist 
und Herz. Am schlimmsten ist es meistens dann 
bestellt, wenn es sittlich verkommenen Individuen 
im Matrosenlogis gelingt, einen arglosen Jungen 
zur Desertion in einem ausländischen Hafen zu 
verleiten, unter der Vorspiegelung, dort wäre das 
Eldorado für einen jungen Burschen, dort liege das 
Geld sozusagen auf den Strassen, dort könne man 
ein freies, abenteuerreiches und einträgliches Leben 
führen. Jeder Officier wird aus seiner eigenen 
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Bekanntschaft Fälle wissen, dass junge Leute, die 
sich dem Seemannsberuf gewidmet hatten, gänzlich 
verkommen sind, lediglich in Folge der geschilderten 
Zustände. Mit schweren Sorgen hat manches 
Elternpaar und mit Widerstreben, nicht wegen der 
physischen, sondern wegen der sittlichen Gefahren, 
das eigene Kind fortziehen lassen zur ‚Ergreifung 
des Seemannsberufs. Andere Eltern haben ihre 
Söhne aus demselben Grunde fast mit Gewalt 
zurückgehalten, häufig nicht zum Vortheil des 
Knaben, dem die Neigung zum Seemannsberuf im 
Herzen wurzelte. Und wegen des rapiden Zurück- 
gehens der Segelschiffsfahrt und des dadurch be- 
dingten Zurückgehens der Anzahl tüchtiger und 
verlässlicher Matrosen haben diese ganzen Ver- 
hältnisse eine Neigung zum Schlechterwerden, der 
entgegen gewirkt werden muss, dadurch, dass man 
sich bestrebt, manche der späteren Schiffsofficiere 
der ungünstigen Umgebung zu entrücken. Aus diesem 
Grunde schon allein begrüssen wir das Auftreten 
derCadettenschulschiffemitaufrichtiger Genugthuung. 


Aber der bisher ausschliesslich in Geltung ge- 
wesene Ausbildungsgang für Schiffsofficiere hat 
noch andere Schattenseiten, die es wünschenswerth 
erscheinen lassen, dass ein Knabe aus guter Familie 
andere Wege zur Erreichung der erstrebten Stellung 
durchmessen kann. Denn dient denn in Wahrheit 
Alles das, was der Junge in den ersten Jahren 
seiner Seemannsthätigkeit und auch später als 
Matrose zu besorgen und auszuführen hat, als Vor- 
bereitung zu seinem späteren Beruf? Wer das See- 
leben durch eigene Eıfahrung kennt, wird wissen, 
dass der Junge eine Unmenge von Arbeiten zu 
machen hat, für welche an Land eine Wasch- und 
Reinmachefrau die geeignete Persönlichkeit wäre. 
Der Decksjunge und Cajütswächter ist ein Mädchen 
für Alles, der putzt und scheuert und fegt und 
wäscht fast Tag für Tag, das liebe lange Jahr 
hindurch. Für die Matrosen allerlei niedrige 
Hantirungen besorgen, das ist keine Vorbereitung 
für die Officiersstellung, es ist keine Beschäftigung 
für guter Leute Kind. Auch während der Matrosen- 
Fahrzeit giebt es eine solche Menge rein mechanischer 
Arbeiten zu verrichten in Schrapen, Scheuern, Rein- 
machen, Thecren, Malen, Ballast- und Kohlen- 
schaufeln u. s. w., dass die Ausführung des zehnten 
Theiles dieser Beschäftigungsweise für den Officiers- 
aspiranten hinreichend wäre. Die bisherige aus- 
schliesslich in Gebrauch gewesene Ausbildungsart 
ist also bei Weitem nicht als das Ideal sachgemisser 
Erziehungsart aufzufassen. 

Die grosse Mehrzahl der Capitäne und Officiere 
denkt nicht gern an die Jahre der Vorbereitung 
zurück. Denn es war eine harte Lehrzeit und 
manches Rauhe, Harte, Unbehobelte und Unge- 
schliffene haftet ihnen davon noch in späteren 
Jahren an; er hat Mühe und ernste Aufmerksamkeit 
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auf sich selbst erfordert, um dasjenige von sich 
abzustreifen, was der mehrjährige Umgang mit 
Leuten und Characteren niedrigsten Schlages zurück- 
gelassen hatte. Abgesehen von den Kämpfen mit 
der Gefahr, von vereinzelten Freundschaften, von 
den grossartigen Scenerien der empörten Gewalten 
der Elemente, von den fascinirenden Erinnerungen 
fremder Länder und Völker, bietet die erste Lern- 
zeit kein Bild freundlichen Gedenkens, keine Stätte, 
auf der die Erinnerung gerne verweilt. Das Gegen- 
theil ist weit mehr der Fall. Die erste Ausbildung 
im Seemannsfach ist mit dem, was drum und 
dran hängt, ein Ding, von dem man nicht 
gerne spricht. Wenn der frühere Student, in Er- 
innerungen schwelgend, mit Begeisterung singt: 
»O alte Burschenherrlichkeit, wohin bist du ge- 
schwundeu? dann darf der Seemann wohl mit ein- 
stimmen, aber die erste Ausbildungszeit an Bord 
mit ihren Bitternissen und der ungewohnten Arbeit 
schwebt seinem Geiste nicht dabei vor. 


Sodann, was in späteren Jahren als ein 
schlimmer Mangel empfunden wird, es fehlt in der 
ersten Seemannsthätigkeit jeder Hinweis auf die 
Pflichten des Berufs der Schiffsofficiere. Der 
Officiersaspirant ist ein Decksjunge und ein 
Matrose wie jeder andere auch. Es wird und 
kann keine Rücksicht darauf genommen werden, 
dass ersterer später hinter dem Mast und auf der 
Commandobricke weilen soll. Es werden ihm keine 
Lehren gegeben der Art: Du hast später in jedem 
einzelnen Falle die Sache mit anderen Augen an- 
zusehen, Du bist dann kein Matrose mehr, der 
einfach die Arbeiten ausführt, die ihm aufgegeben 
werden, sich weiter aber um nichts in der Welt 
kümmert und den lieben Gott einen guten Mann 
sein lässt, der Alles in schönster Ordnung hält. 
Du hast als späterer Officier die Gesammtheit der 
auszuführenden Arbeiten im Auge zu behalten, 
jedem seine richtige Stelle anzuweisen, Dir Deiner 
vollen Verantwortung bewusst zu bleiben und dafür 
zu sorgen, dass Alles ineinandergreift, Alles go- 
regelt ist und Alles klappt. Das erfordert einen 
ganz anderen Ueberblick und die Bethätigung ganz 
anderer Geisteseigenschaften. Die Folge der mangel- 
haften Ausbildung nach dieser Seite hin ist die, 
dass der junge Steuermann, wenn er frisch von 
der Schule kommt, zuerst nicht recht weiss, was 
er an Bord zu beginnen hat. Seine ganze neue 
Stellung ist ibm fremd, weil die Unterweisung be- 
züglich der Erfordernisse der practischen Be- 
schäftigung in dieser Stellung gefehlt bat; denn 
der bisherige sogenannte Bildungsgang hat nicht 
die Erziehung des Matrosen zum späteren See- 
steuermann und Capitän als Ziel vor Augen, sondern 
lediglich die Verwendung des Matrosen als solchem. 
Dass dies ein erheblicher Mangel ist, kann nicht in 
Abrede gestellt werden. 


Das Cadetten -Schulschiff soll in allen diesen 
Beziehungen Wandel schaffen; es soll die Besor. 
nisse der Eltern heben. welche bisher Bedenken 
und man muss sagen, berechtigte Bedenken trugen, 
ihre Kinder in die Seemannslaufbahn eintreten 2 
lassen. Es soll den jungen Seefahrer ausbilden, in 
bewusster und sachentsprechender Weise ausbilden 
für die höheren Stellungen an Bord; er soll nicht 
die niedrigen Hantirungen machen, Matrosen be. 
dienen etc., sondern er soll dasjenige in au- 
reichendem Maasse selbständig ausführen und be. 
arbeiten lernen, was für seine spätere Bordstellung 
wünschenswerth, von Bedeutung und nothwendig 
ist. Es soll ihm nichts erspart bleiben in der Be- 
arbeitung dessen, was für den Schiffsofficier wichtig 
ist; er soll selbst mit Hand anlegen, selbst zu- 
greifen müssen, damit er die Praxis der Schiffahrt 
durchweg kennen lerne und sich zu eigen mache, 
Wir gehen bier nicht auf die Einzelheiten ein, weil 
sie des Oefteren auch an dieser Stelle sind erörtert 
worden. Aber gesagt darf werden, dass die ganz 
Art der Ausbildung von der Idee beherrscht ist. 
dass der Jüngling was Tüchtiges lerne im Hin- 
blick auf seinen späteren Beruf, dass er mit Lust 
und Liebe an seiner Ausbildung arbeite, dass er 
in angemessenen Kreisen unter erprobter Aufsicht 
verkehre, dass sein Blick erweitert, seine Kenntnisse 
vertieft werden und dass er gern zurückdenke an 
diese ersten Jahre seiner seemännischen Laufbahn. 


Es ist gesagt worden, auf einem gewöhnlichen 
Segelschiff lerne man den Seemannsberuf am besten; 
denn da hiesse es, in Zeiten der Noth und Gefabr 
sich auf sich selbst verlassen lernen; nur eine 
Handvoll Leute ständen zur Verfügung, da miise 
jeder ein ganzer Mann sein. Das stähle den 
Character und festige das Herz; man lerne mit 
beschränkten Mitteln viel zu leisten. Diesen Ein- 
wurf halten wir für berechtigt aber nicht für aus- 
schlaggebend; einmal nicht wegen der oben er- 
wähnten Mängel und Schäden, die dem gewöhn- 
lichen Ausbildungsgange anhaften, zweitens kommt 
in Betracht, dass das Cadetten-Schulschiff haupt- 
sächlich Officiere für den grossen Dampferdienst 
und nicht für Segler heranbildet und drittens ist 
die Ausbildung auf dem Cadettenschulschiff keine 
abschliessende, sondern nur eine vorbereitende, ihr 
folgt ein volles Jahr Hilfsofficierdienst an Bord 
eines Dampfers, wo die Bewerthung in ausschlies- 
licher Praxis in Frage kommt. Im Uebrigen werden 
ja auch nach wie vor Viele die Laufbahn in ge 
wöhnlicher Weise von der Pike auf beginnen. 

Die Verfechter der alten Einrichtung haben 
auch von einer Verschärfung der socialen Gegen- 
sätze gesprochen, sie haben gemeint, an der Back 
werden nur noch arme See - Proletarier, Seeleute 
ohne Hoffnung sitzen, welche sich unverstanden 
wissen von den grossen Herren hinter dem Mast, 










































Nar die Verbitterten werden nur noch das Matrosen- 
logis bevélkern. Wie kann man so trostlos in die 
Zukunft blicken! Solche Bilder sind fürwahr nicht 
dazu angethan, den socialen Frieden zu fördern. 
Gewiss leidet unsere Zeit an scharfen socialen 
Gegensätzen und es sind ideal veranlagte Naturen, 
die diese Gegensätze in der grossen Menschen- 
gemeinde mildern möchten. Aber die Neueinrichtung 
in der Carriöre der Seeleute wird nicht dem socialen 
Frieden Hemmnisse bereiten; denn wer von der 
Pike auf in Gemeinschaft mit anderen gedient hat 
und dann höher aufsteigt, gerade gegen diesen 
wenden sich in der Regel Neid und Missgunst, 
gerade dieser ist es, der später als Emporkömmling 
mit scheelen Blicken betrachtet und geschmäht 
wird, Es ist eine alltägliche Erfahrung, dass ge- 
rade der Vorgesetzte mehr geachtet und auch geehrt 
wird, der eine andere Vorbildung und Erziehung 
zenossen hat, wie derjenige, der lediglich aus der 
Mitte der untergebenen Leute hervorgegangen ist. 
Wohin würde das führen, wenn gefordert würde, 
in allen möglichen Berufsarten müsste innerhalb 
jeder einzelnen die erste Ausbildung die gleiche 
sein, einerlei ob der Betreffende später bloss ge- 
wöhnliche Handlangerdienste leisten oder die Dinge 
von der höchsten Stelle aus leiten will! Fast 
überall giebt es eine untere, mittlere und höhere 
Carriöre in jedem Fach und es ist nur zweckent- 
sprechend, wenn von vorherein bei der Ausbildung 
hierauf Rücksicht genommen wird, 


Es darf nicht ausser Acht gelassen werden, 
das bei der Einrichtung des Schiffahrtbetriebes 
nicht die auseinandergehenden Wünsche dieser oder 
jener Seeleute allein maassgebend sein können, 
sondern dass die Rhedereien, soll nicht Alles kopf- 
über, kopfunter gehen, ein wesentliches Bestimmungs- 
recht haben, wie sie ihren Betrieb einrichten wollen 
und wie das Personal heranzubilden und zu er- 
sänzen ist. Denn schliesslich sind diese es doch, 
die die erheblichen Kosten der Neueinrichtung zu 
tragen haben und für den Erfolg die Verant- 
wortang tragen. 

Wir sind auch der Ansicht, dass die Gegner 
des neuen Bildungsganges viel zu schwarz sehen. 
Manche Einrichtungen, die hauptsächlich von den 
Rhedern ins Leben gerufen wurden, haben anfänglich 
denselben Widerstand gefunden. Man denke nur 
an die Einrichtung von Schulen für den nautischen 
Unterricht. Viele derartige Versuche sind in 
Hamburg und Bremen in Folge des Widerstandes 
der Seeleute anfänglich gescheitert; die Ausbildung 
an Land passte ihnen nicht, sie bedurften des 
Sitzens auf der Schulbank nicht, um Fachkenntnisse 
zu erlangen, meinten die Meisten. Die gegründeten 
Anstalten konnten dann in Folge des geringen 
Besuchs, in Folge Schülermangels nicht bestehen 
und gingen ein. Da fasste am 3. November 1826 
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der Hamburger Senat auf Ersuchen der Rhedereien 
den denkwürdigen Beschluss, dass in Zukunft alle 
Steuerleute auf Hamburger Schiffen die Steuermanns- 
prüfung abzulegen hätten; die übrigen deutschen 
Seeuferstaaten folgten nach und nach diesem Bei- 
spiele. Aber diese Neuerungen konnten nur unter 
heftigem Widerspruch der Seeleute durchgeführt 
werden; denen das Sitzen auf den Schulbänken im 
Allgemeinen ein rechter Greuel war. ‘ Und jetzt 
hat sich alle Welt längst mit der Einrichtung 
staatlicher Prüfungen befreundet. 


Wir wissen nicht, was die Zukunft in ihrem 
Schoosse birgt; aber wir sehen, dass Englands 
Stern im Niedergehen ist. Colonialreiche von welt- 
historischer Bedeutung versinken über Nacht, wie 
wir an Spaniens Beispiel sehen. Ein in die Ferne 
blickendes Auge wird sich auf die Dinge ein- 
richten, die kommen können. Deutschlands Antheil 
an den gesammten Schiffstonnen der Welt ist in 
10 Jahren von 1880 bis 1890 über 90 pCt. ge- 
stiegen und unsere Entwickelung in Bezug auf 
Seegeltung bewegt sich in aufsteigender Richtung 
fort. Wir wissen nicht, ob wir in naher Zukunft 
ausreichendes Officierspersonal für die Bemannung 
unserer Schiffe zur Verfügung haben; ja, es ist 
eine grosse Wahrscheinlichkeit vorauszusagen, dass 
wir den Bedarf nicht werden decken können, 
Denn schon jetzt, obwohl wir noch einen grossen 
Ueberschuss aus der Segelschiffsperiode haben, kann 
die Nachfrage kaum durch das Angebot gedeckt 
werden. Es ist ein Act weiser Voraussicht, bei 
Zeiten Fürsorge zu treffen, damit wir nicht von 
den Ereignissen überrumpelt werden. 


Und der Stand der Schiffsofficiere wird sich 
heben, das Ansehen sich steigern und die Bedenken 
schwinden, die bei der Neuerung an manchen 
Stellen aufgetaucht sind. Jede Neueinrichtung hat 
entgegenstehende Hindernisse zu überwinden; auch 
die unsrige wird es thun, wie sie es in England 
schon vor Jahrzehnten gethan hat. Wenn aber die 
Laufbahn jetzt etwas kostspieliger wird und sich 
der Stand hebt, so kann im Laufe der Zeit auch 
die Rückwirkung auf die Höhe der Gagen nicht 
ausbleiben. Mehr noch wie Alles andere mag dieser 
gesicherte Ausblick auf eine erneute künftige Besser- 
stellung geeignet sein, widerstreitende Naturen zu 
beschwichtigen und das Band der Versöhnung zu 
schlingen. Wenn bisber fast allgemein die Söhne 
deutscher Capitäne von der See fortblieben, weil 
der Vater sie zurückhielt, so dürfen wir hoffen, 
dass nunmehr nach Einrichtung eines Cadetten- 
schulschiffs die Bedenken des Vaters gefallen sind. 
Und das halten wir für einen nicht hoch genug 
anzuschlagenden Gewinn, wie wir die ganze Ein- 
richtung für einen Gewinn in der Fortentwicklung 
der deutschen Seeschiffahrt halten. 
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Wasserstandszeiger in Cuxhaven. 





Der Wasserstandszeiger besteht aus einem schwarzen 
Zeiger, der sich auf dem Dache des kleinen auf dem Hafen- 
kopfe befindlichen Gebäudes dreht, solange der Wasserstand 
sich zwischen den Grenzen von einem Meter unter bis drei 
Meter über dem mittleren Niedrigwasserstande bewegt. 


+]m 






Der Wasserstand wird durch Stand der Zeigerspitze | 
zeichnet. 
Die Spitze zeigt senkrecht nach unten, wenn das Waser 
einen Meter unter mittlerem Niedrigwasser steht. 
Bei steigendem Wasser dreht sie sich wie der Zeiger eins 
Uhr und steht waagrecht, stromanfwiirts zeigend. wenn dx 
Wasser den mittleren Niedrigwasserstand erreicht hat, Ist 
das Wasser einen Meter höher gestiegen, so zeigt die Spitz» 
senkrecht nach oben. Steigt das Wasser um einen weiteren 
Meter, also bis zwei Meter über mittlerem Niedrigwasser. 
so zeigt die Spitze waagrecht stromabwärts, und, wenn dx 
Wasser drei Meter über mittlerem Niedrigwasser erreicht 
hat, zeigt die Spitze wieder senkrecht nach unten. 

Nachts wird die Stellung des Zeigers durch eine neh 
und eine weisse Laterne kenntlich gemacht. Die weisse 
Laterne ist auf der Zeigerspitze befestigt. 

In uebenstehender Figur sind die Wasserstände für 4+ 
Hauptstellungen des Zeigers beigeschrieben. Die zwische- 
liegenden Wasserstiinde können nach dem Augenmaas 
nach viertel oder zehntel Meter geschätzt wenden. 


Wenn der Zeiger nicht ordnungsmiissig anzeigt, wir! 
bei Tage ein rother Ball aufgezogen werden und Nach 
werden die Laternen nicht brennen. 


Wasserstand bei der Ostebank. 


Mittleres 
Niedrig-}Qm +2m 
wasser. 
Der Cuxhavener Wasserstandszeiger kann benutzt. 


werden, um aufwärts fahrende Schiffe über den Wasserstand 
zu unterrichten, den sie bei der Ostebank vorfinden werden. 
Die nachstehende Tabelle enthält die dazu nöthigen Angaben 
und einige Beispiele sollen ihre Anwendung erläutern. 

Um den Wasserstand bei der Ostebank zu finden, sind 
die untenstehenden Maasse zu dem in Cuxhaven abgelesenen 
Wasserstande zu addiren (4) oder von ihm zu subtraliren 


{--}, wenn seit der Beobachtung des Cuxhavener Wasserstand 
die nachstehende Anzahl Stunden verflossen ist, 

Um aus dem gefundenen Wasserstande die Wassertic!: 
zu finden, muss man beim Gebrauche Hambungischer Kart 
die angegebenen Tiefen zu den Angaben des Wasserstan!- 
anzeigers addiren, beim Gebrauche der Admiralitätskarten a) 
ausserdem einen halben Meter zulegen, weil diese auf eines 
Wasserstand bezogen sind, der etwa einen halben Meter ut: 
mittlerem Niedrigwasser liegt. 





Zeitpunkt in der Tide bei Cuxhaven 1, Stunde 








Niedrigwasser ............4.. vetoes we 


0, 








', Stunde nach Niedrigwasser ...... — O1 m 
1 > > > — Olm 
Ii, a » 5 — 01m 
2 2 » » N 0 
2 > > D h 0 
3 » » » | 0 
3, a » > | 0 
4 5 » > | 0 
4, s > » a 
5 fi » > | 0 
Hochwasser... 0.20.00. 600 e ee eee eee | 0 

1), Stunde nach Hochwasser ......... | 0 
1 > 2 ’ I 0 
1';, Stunden >» ’ | 0 
2 ’ > ’ | -# 0,1 m 
a, . » = | 4 1 m 
3 > D > ı + Ulm 
Si, » » > ı + Ol m 
4 > » > | + 02 m 
4,» > , | +. O2 m 
5 > > : | + 92 m 
5, , ’ » | -+- 01m 
6 > 2 > +. 0,1 m 
64, > ’ ’ + Ol om 


Der Flathstrom vor Cuxhaven setzt etwa 1'/, Stunden 
nach Niedrigwasser ein und erreicht eine Geschwindigkeit von 
reichlich 2 Knoten. Der Ebbstrom beginnt 17), Stunden 























1 Stunde | 1’/, Stunden | 2 Stunden ||2"/, Stunden 
! i 
I a ss ee 
0 ı 02m | +#07m ! +13 Mm 
+0lm /j+07m | +12m (+ 16m 
+04m ! +08 m | +13m , + 16m 
+04m , +009m | + 12m | + 14m 
+04 m | + OF m | +09 m + lim 
+93 m | + OS m + 0.7 m + (hu m 
+ 02 m + 04m | + 05 m + O07 m 
+Olm | +03 m | + 04m +05 m 
+01m | +02m || + 03m +03 m 
+ 0,1 m +02m | + 01 m 0 
+ Oi m 0 t—O61lm | —O3 m 
6 —02m 4 — 04m — 07 m 
— 0,1 m ~ 0.3 m — 0,6 m — 0,4 m 
— 0,2 m — O4 m — 0.7 m — 10 m 
— 02m — 0,5 m 0,7 m — 1.0 m 
~O2m | — 04 m — 07m — 10 m 
— 02m |! O4m ! — 07m — O90 m 
—Olm | —Odm | — 06m — 08 m 
— Qlm — 03m ! — 06m | — 05 m 
—Olm | —O3m | —05m {| —O7 m 
— 0olm !—-03m — 05 m — 04 m 
— (lm — 02m ) — 04m — 05 m 
—Olm | —O2m | ~ 03m ee a3 m 
0 —~Olm | —Alm | +02 m 
0 | 0 +03m | +09 m 
nach Hochwasser und läuft bis zu drt und vier Km,“ 


Die Entfernung von Cuxhaven bis zur Mitte der Ostelanı 
beträgt 11 Seemeilen. 


Istes Beispiel. Ein aufwärts 
fahrendes Schiff finde den Zeiger 
in nebenstehender Stellung, also 
den Wasserstand 1,2 m über 
Niedrigwasser. Aus dem Ka- 
lender ergebe sich, dass 3",, 
Stunden seit Niedrigwasser (im 
Kalender mit »Fluth« hezeichnet} 
verflossen sind, und man schätze 
die Zeit, die bis zum Eintreffen 
neben der Ostebank verfliessen 
wird, auf 1%, Stunden. Dann 
suche man die Spalte »1',, 
Stunden« in der Tabellenreihe 
»3'/, Stunden nach Niedrig- 

wassere. Dort findet man: »-+- 0,3 me, d.h. das Wasser wird 
neben der Ostebank 0,3 m höher stehen als 1'/, Stunden 
früher in Cuxhaven, also 1.5 m über mittlerem Niedrig- 
wasser, 
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2tes Beispiel. Man finde 

den Zeiger in nebenstehender 

Stellung, also den Wasser- 

stand 2,8 m über Niedrig- 

wasser, Der Kalender er- 

gebe, dass gerade Hoch- 

wasser ist, und man schätze 

die Fahrzeit bis zur Ostehank 

auf */, Stunden. Dann suche 

man in der Tabelle die Reihe 

»Hochwassere und nehme in 

dieser den Mittelwerth aus 

den Spalten »'/, Stunde» 

und »1 Stundee. In beiden 

Spalten steht +O» d. h. man 

wird den Wasserstand bei der Ostebank ebenso hoch finden 
wie vor Cuxhaven, also 2,8 m über Niedrigwasser. 





Das Feuerlöschwesen an Bord. 


Vortrag des Chemikers Herrn Gronwald, Berlin, 


gehalten in Hamburg vor Mitgliedern des Vereins Dentscher Seesohiffer, des Nautischen Vereins, des Vereins 
Dentsoher Capitäne und Offioiere der Handelsmarine und des See-Masohinisten-Colleginms von 1891.) 





In Hamburg, dem Weltemporium des Handels, ist natur- 
gemäss ein tiefes Verstiindniss und ein allgemeines Interesse 
für alles, was Seewesen und Schiffahrt betrifft, in reichem 
Maasse vorhanden; besonders in einschlägigen Kreisen, und ich 
freae mich daher, die Ehre zu haben, vor einem compsetenten 
Forum über meine Arbeiten sprechen zu dürfen, welche darauf 
gerichtet gewesen sind, von den vielen den Seemann und die 
Schiffahrt bedrohenden Gefahren, einer und zwar der ge- 
fürchtetsten auf den Grund zu gehen und Mittel und Wege 
«u ihrer Beseitigung zu bieten. Dieses ist die Feuers- und 
Explosionsgefabr. 

M. H.! Der Ruf »Feuer im Schiffe ist unzweifelhaft er- 
sehreckend. Der Navigationslebrer Herr W. Döring, der sich 
ebenfalls mit dieser wichtigen Sache beschäftigt bat, sagt in 
der Einleitung seines von ihm berausgegebenen kleinen Werkes, 
bstitelt »Selbstentzündung von Steinkoblenladung und Kohlen- 
gasexplosionen, sowie Mittel zu deren Verbütung«: »Wenn sich 
zu den ungezählten Gefahren, die das Meer in sich birgt, bei 
Sturm und Unwetter auf hoher See noch der Ruf gesellt: 
»Feuer im Schiffe, so macht dies das Blut in den Adern des 
stärksten Mannes gerinnen, iodem er sich sagt, der Gefahr zu 
entfliehen, daran ist unter diesen Umständen nicht zu denken 
und an die Möglichkeit das Feuer zu löschen noch weniger. 
Leider sind diese Fälle, wie die Tageschronik uns darüber nur 
za oft belehrt, namentlich seit den letzten zehn Jahren nicht 
selten, iodem uns fast täglich aus den Seeberichten dıe Kunde 
wird, dass ein Schiff einem solchen Unfall zum Opfer ge- 
fallen ist.« 

M. H.! Um Ihnen an Hand greifbarer Daten diese Ge- 
fahr zu illustriren, habe ich mir vom Germanischen Lloyd 
statistisches Material aus den letzten 6 Jahren verschafft. 

Diese Statistik ergiebt die Zabl der von Feuer heimge- 
suchten Schiffe, sowie die Art der daran betheiligten Ladungen, 
soweit dieselben »bekannte gewesen sind. Ich habe sie durch 
eine Tabelle vervollständigt, aus der ersichtlich ist, wie die als 
unbekannt bezeichneten Ladungen auf die Brandunufälle sich 
vertheilen, und wie die verschollenen Schiffe und deren 
Ladungen zur Brandstatistik sich verhalten. Behufs Er- 
mittelung babe ich zunächst die Betheiligungsquote der »be- 
kaunten«e Ladungen an Bränden festgestellt, und gemäss dieser 


*) Siehe letzte Nummer Seite 251 unter » Vereinsnachrichten«e, 





Quote, die Betheiligung der unbekannten Ladungen ermittelt 
und habs die erhaltenen Zahlen auf die einzelnen Ladungen 
procentual ihrer Beteiligung an Bränden repartirt. In der- 
selben Weise habe ich die Betheiligungsquote der verschollenen 
Schiffe und deren Ladungen an Bränden unter Berücksichtigung 
ihrer aus der Statistik sich ergebenden Feuergefährlichkeit er- 
mittelt und auf die Brandstatistik verhältnissmässig vertheilt. 
Demnaclı erhalten wir folgendes Bild: 
In dem Zeitraum von 1895—1900 incl. sind 
a) havarirt 45 300 Schiffe 
b} verschollen ... . 5241 > 
In Summa 45824 Schiffe 
Hiervon entfallen auf Feuer 
a) havarirte 
b) verschollene . . . 
In Summa 1872 Schiffe 

Unter 1000 havarirten bezw. verschollenen Schiffen wurden 
somit 41 == 4,1%, von Feuer heimgesucht. Unter 1000 von 
Feuer havarirten Schiffen befinden sich 

650 Dampfer und 350 Segler. 

Die Ladungen participirten an den Bränden in Procenten 
ausgedrückt, wie folgt: 1) Stückgut mit 37,5°/,, 2) Koblen mit 
17,1%, 3) Baumwolle, Wolle, Jute mit 14°/,, 4) Getreide mit 
5,8, 5) Holz mit 5,6°/,, 6) Petroleum mit 3,5 %,, 7) andere 
Ladungen insgesammt mit 16,5 °),. 

Aus dieser Tabelle erkennen wir, dass besonders Stückgut- 
ladungen, dann Koblenladungen, dann Baumwolle- etc. Ladungen 
die meisten Brände verursachen. Dann folgen Getreide, Holz, 
Petroleum und schliesslich in kleineren Antheilen andere 
Ladungen, die ihrer Natur nach am wenigsten feuergefährlich 
sind. 

M. H.! Lassen Sie uns nun die Entstehungsursachen des 
Feuers prüfen! 

Sie können sein: 

1) eine direkte Uebertragung von Feuerkeimen in die La- 
dungen; 

2) eine Selbstentzüändung der Ladungen; 

3) eine Explosion. 


1000 Schiffe 


272 » 


Wenn wir diese Entstehungsursacheu in Zusammenhang 
mit den verschiedenen Ladungen bringen, dann müssen wir 
zu bestimmten Schlussfolgerungen gelangen. 
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M. H.! Wir können vorweg behaupten, dass Bründe zu 
meist durch Eintragen von Feuerkeimen entstehen, und dass 
Selbstentzündungen und Explosionen zwar in ibrer Wirkung 
gefährlicher, doch in der Häufigkeit in der Minderzahl sind, 

Diese Behauptung lässt sich besonders an den Stückgut- 
ladungen exemplifieiren, die zumeist an Bränden betheiligt 
sind. Die weitaus grüsste Zahl der Stückgüter ist an und für 
sich weder feuergefährlich, noch explosiver Art. 

Nur wean unter Stückgütern Zundwaaren, etwa Streich- 
hölzer oder explosive Chemikalien, wie Pulver, Dynamit und 
andere Sprengstoffe, sowie Feuerwerkskörper oder deren Ein- 
zelbestandtheile sich befinden, und wenn starke Temperatut- 
erhöhungen, Reibungen infolge schlechter Verstauung in den 
Versandbehältern, oder heftige Schläge bezw. Stösse durch 
Fall oder Umberwerfen dabei mitwirken, können Selbstent- 
zündungen bezw. Explosionen eintreten. Erwägt man indessen, 
dass solcher Art Ladungen besondere Sorgfalt zu Theil wird, 
und ferner, dass ihre Zahl im Verhiltniss zu den sonstigen 
uogezibiten Arten von Stückgütern, welche zur Verladung 
gelangen, wie erwähnt, nur einen minimalen Procentsatz dar- 
stellen und endlich, dass auf Dampfern, wie die Statistik er- 
giebt, Bräude doppelt so häufig wie auf Segelschiffen vorkommen, 
so rechtfertigt sich aus dem vorgenannten Grunde die Schluss- 
folgerung: 

‘Brände in Stückgutlalungen entstehen hauptsächlich 
darch direkte Uebertragung von Feuerkeimen.« 


Solche Bräude nehmen bei der vielfach leichten Ueber- 
tragbarkeit des Feuers oft grosse Dimensionen an, und da 
Stückgüter meisteus sehr werthvoll sind, entstehen den Asse- 
curanzgesellschaften erhebliche Verluste. 

Als nächstbetheiligt an Branden stehen nunmehr die 
Kohlenladungen. Ich will diesen weiterhin eine eingehendere 
Besprechung widmen, weil sie, wenngleich in der Feuerstatistik 
an zweiter Stelle, doch in sich eine viel grössere Gefahr bieten, 
als die anderen Ladungen zusammen, was schon aus der 
Statistik über verschollene Schiffe hervorgeht, wo Kohlen- 
ladungen an den Verlusten mit 30%, betheiligt sind, während 
Stückgüter nur mit 5,5%, und Baumwolle gar nur mit 1,5%, 
Verlust daran participiren. 


M.H.! Wenden wir uns zunächst zu den auderen Ladungen, 
insbesondere und ausführlich zur Baumwolle, weil auch diese 
von Bränden häufig beimgesucht wird und hohe Werthe 
repräsentirt und dann zum Getreide, Hanf, Flachs, Heu, Holz ete. 
und lassen Sie uns diese Ladungen auf ihren ursächlichen Zu- 
sammenhapg mit den Branden prüfen. 

Man ist heute noch vielfach zur Annabme geneigt, dass 
Baumwolleladungen sich selbst entzünden, Um diese Vorgänge 
richtig beurtheilen zu können, müssen wir uns klar machen, 
wie Selbstentzündung von Ladungen dieser Art entstehen kann. 


M. H.! Ihnen allen ist bekannt, dass grosse Heuhanfen, 
wohl auch Getreidehaufen, Haufen von Sägespähnen u. derel. 
lichterloh aufgebrannt sind. 

Das kommt vor, wenn diese Erzeugnisse in zu frischem, 
nicht hinreichend getrocknetem Zustande aogebiuft werden. 
Zurückzufübren ist dies auf eine durch gewisse Bakterienarten 
erzeugte Fermentation, bei welcher Wärme frei wird, deren 
Temperatur unter Umstanden sich so steigern kann, dass Selbst- 
entzündung eintritt. Derselbe Vorgaog wird sich in Ladungen 
abspielen, welche aus den genannten Erzeugnissen oder solchen, 
die analoge Eigenschaften haben, bestehen, Ferner kann Selbst- 
entzündung entstehen durch Oxydation, 

Die durch Oxydation erzeugte Selbstentzündung umfasst 
z. B. fettige Baumwollenabfäile, gebrauchte Maschinenputz- 
lappen, Oelkuchen, Leinsamen und andere gleichartige orga- 
nische Stoffe; ferner auch anorganische Stoffe, wie Metalle und 
Verbindungen solcher Metalle, z. B. Schwefeleisen, 


Hierbei wird durch Aufnahme von Sauerstoff aus der Loft 
eine solche Temperaturerhébung hervorgerufen, dass bei solchen 
an und für sich leicht entzündlichen und brennbaren Stoffen 
die Selbstentzündung eintritt. 

Endlich wird Selbstentzündung auch durch molekular 
Bewegungen leicht eutziindlicher Stoffe, wie Kuochenmehl, 
Getreidestaub und besonders Kohlenstaub erzeugt, welch’ 
letzterer häufig die Ursache von Grubenexplosionen ist. 


Nach diesen Ausführungen, m. H., kehre ich wieder zur 
Baumwolle zurück. 

Die Frage, ob Baumwolleladungen sich durch Fermentation 
oder Oxydation oder sonstwie entzünden, ist dahin zu beant- 
worten, dass eine Fermentation wohl nicht als Ursache der 
Selbstentzündung angesehen werden darf, weil erwiesener- 
maassen die Baumwolle ia reifem, durchaus trockenen Zustand 
verfrachtet wird. Es wäre auch unverantwortlich, wenn eine 
so werthvolle Ladung leichtfertigerweise in einem Zustande 
verladen werden würde, der zu Brandcatastrophen durch Selber- 
entzünduug führen könnte, Das spricht gauz gegen die later- 
essen der Ablader bezw. Verfrachter. Dieser Standpuokt, m. H., 
wird in maassgebenden Kreisen ebenfalls eingenommen. 


Im Decemberheft 1887 des »Nautical Magazine- befindıt 
sich ein Artikel betitelt »Fires in cotton ships«, in welchen « 
heisst: Die Wichtigkeit dieser Frage ist durch einen jüngsten 
Bericht des »Board of trade« dargethan, welcher zeigt, das 
73 Feuer gemeldet sind, welche in. Laduugen amerikanischer 
Baumwolle in den letzten 5 Monaten vorgekommen sind, und 
dass von diesen 73 Feuern, nicht weniger als 20 seit dem 
1. October sich ereignet haben. 

Bei dieser erschrecklichen Zabl von Baumwollebränden 
ordnete die englische Regierung damals an, den Ursachen 
nachzuforschen nnd eine Commission zur Prüfung an Ort.uot 
Stelle za senden, 

Diese Commission hat festgestellt, dass die Brände nicht 
auf Selbstentzündung beruben, sonderen durch Feuerkeime, 
welche theils aus Mangel an Vorsicht, tbeils mit roher Absicht 
schon beim Verladen ia die Baumwolle gelangten, entstanden sind. 

Ein alter Kaufmaon, der viele Jahre Verfrachter vos 
Baumwolle in New-Orleans und Galveston gewesen war, hat 
sich über die Ursachen ganz ebenso geäussert und bestätigt, 
dass Baumwolle nur in best getrockneten Zustande verladen 
werde. 

Iınmerhin mögen einige Brände von Baumwollenladuugen 
auf Selbstentziindung zurückzuführen sein, dann aber fallen 
sie mebr in die Kategorie der durch Oxydation erzeugten 
Selbsteutzündung. Ich erkläre dies damit, dass während der 
Uebernahme der Ladung speeiell in Dampfer, mit Oel dureb- 
tränkte Maschinenputzlappen in den Laderaum und zwischen 
die Baumwolle gelangen, welche darin gut und gern selbst- 
zündend Feuer erzeugen können. Im Grossen und Ganzen 
aber gilt für die Ursache der Brände von Baumwollenladangea 
wiederum unterstützt durch das Vorkommen derselben zumaist 
auf Dampfere die Regel: »Feuer in Banmwollenladungen 
entstebt hauptsächlich durch Hineintragen von Brandkeimes, 
in den wenigsten Fällen durch Selbstentzündung.« 

Ich hebe wiederum hervor, dass durch die grosse Zahl 
der Brände in Baumwollenladuugen ungeheure Werthe verloren 
gehen, welche die Assecuranz-Gesellschaften ersetzen müssen. 

In Bezug auf die Entstehung von Branden in Getreide 
ladungen können wir nach den eben gehörten Ausführunger 
über die Ursachen der Selbstentzündung behaupten, dass 


‚Getreileladungen sich sowohl durch Fermentation, wean zu 


frisch und durch Reibungen des Getreidestaubes, weon zu 
trocken verschifft, entzünden können. 

Brände von Jute, Heu, Hanf, Flachs, Tabak, Holemebl 
(Cellulose) und von analogen Produkten werden zumeist auf 


Fermentation, aber auch, wenngleich selten, auf Reibung *0s | 


feinem im Laderaum umherschwirrenden Milliarden von Fasern 
zurückzuführen sein. 

M. H.! Wir kommen nun zu dem komplicirten Kapitel 
der Kohlenladungen. Man spricht von einer Selbstentzündung 
und von Explosionen in Kohlenladungen. In einer vom Reichs- 
amt des Innera Berlin 1889 veröffentlichten Denkschrift ist 
über die Ursachen der Selbstentzündung folgendes gesagt: 
‚Die in Kohlen zuweilen eintretende Selbstentwicklaug von 
his zum Entzünden gesteigerter Wärme beruht auf chemischen 
Veränderungen gewisser Bestandtheile derselben, hauptsächlich 
anter Einwirkung des atmosphärischen Sauerstoffs und 
zwar sind in dieser Beziehung Gefahr bringend: 1) ein 
Schwefeiktesgehalt; 2) Feuchtigkeit; 3) Zerstückelung der 
kohle: 4) Aussere Wärme; 5) Verwitterbarkeit der Kohle, 

M. A.! Schwefelkies, eine Verbindung von Schwefel und 
Eisen, ist in die Kohlen mebr oder weniger eingelagert. Sie 
alle keonen die metallgelben Stellen. Dieser Schwefelkies 
oimmt nun den Sauerstoff der Luft, besonders bei Gegenwart 
von Feuchtigkeit auf; er oxydirt zu schwefelsaurem Eisenoxyd. 
Hierbei entsteht. wie bei allen chemischen Verbindungen, 
Wärme, welche sich unter gewissen Umständen so steigern 
kano, dass sie zur Entzündung von leicht oxydirbaren orga- 
sischen Bestandtheilen der Kohle, in denen der Kies verteilt 
st, führt. Kohlen, besonders Holzkohlen haben die Eizenschaft, 
den Sauerstoff der Luft zu absorbiren. 

Es wird nun weiter ausgeführt, dass beim Einladen der 
Kohlen, wie es geschieht, eine Zertrümmerung der grossen 
Koblenstücke stattfindet, wodurch neue Flächen entstehen, die 
wiederum Sauerstoff absorbiren und dadurch Wärme entwickeln, 
die sich bis zur Entzündbarkeit steigern kann. 

M. H.'! Dieser Vorgang, insoweit er sich auf die Zer- 
stäckelung der Kohlen auf dem Transport zum Schiff und beim 
Einschütten derselben aus beträchtlicher Höhe in den Lade- 
raum bezieht und so weit er die Absorption des Sauerstoffs 
betrifft, ist einleuchtend, aber die Temperaturerhöhung bis zur 
Selbstentzindung kano ich mir nur in Verbindung mit der 
chemischen Umsetzung des Schwefelkieses oder anderer leicht 
oxydirbarer Stoffe denken, wie auch nach meinem Dafür- 
haften die Selbstenfzündung nur in Gegenwart von brennbaren, 
aus den Steinkohlen im Raum entwickelten Gasen, etwa in der 
Weise wie bei selbsttbätigen Gaszündern geschieht, eintreten 
kann. Eine Zerbröckelung der Kohle während der Reise durch 
schweres Arbeiten des Schiffes findet auch nach Ansicht älterer 
Capitäne nicht gut statt, wobl aber ein anderer Vorgang und 
zwar eine molekulare Bewegung des beim Arbeiten des Schiffes 
aufwirbelnden Kohlenstaubes, der namentlich in Gegenwart von 
Wärme bei Explosionen, wie wir später sehen werden, eine 
verbängnissvolle Rolle spielt. 

Dieselben Erscheinungen treten bei allen Kohlenarten, 
auch bei der sogenannten verwitterten Kohle auf, die eine be- 
trächtliche Menge atmosphärischen Sauerstoff aufgenommen und 
naturgemäss durch den grösseren Gebalt an Sauerstoff unter den 
gegebenen Voraussetzungen eine leichtere Entzündbarkeit hat. 

Wir sehen hier die Wirkung der Oxydation auf die 
erganischen und anorganischen Bestandtheile der Koble, 
welche ich vorbin als eine Ursache der Selbstentzündung be- 
zeichnet hatte, 


M. H.! Ehe wir noch auf die prophylactischen Mittel eia- 
gehen, welche in der Denkschrift des Reichsamts des Inneren 
zum Schutz gegen Selbstentzindung von Kohlen aufgeführt 
sind, wollen wir das Capitel der Explosionen einer 
täberen Beleuchtung unterziehen und wiederum auf die in 
dieser angezogenen Denkschrift vertretene Ansicht über die 
Ursachen derselben zurückgreifen. 

Die Denkschrift sagt hierüber: »Explosionen können da- 
durch veranlasst werden, dass in den Kohlen eingeschlossene 
breanbare Gase (Kohlenwasserstoffe) unter verschiedenen Um- 
ständen, z. B. wenn die Koble frisch gefördert ist, wenn sie 
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beim gewaltsamen Einschütten in den Laderaum zerbröckelt 
wird, oder wenn erhöhte Temperatur eintritt, daraus entbunden 
werden, sich in gewissen Verhältnissen mit Luft mischen und 
durch eine Flamme oder einen glihenden Körper entzündet 
werden.« 


In den meisten Fallen haben wir es mit dem explosions- 
fähigen Sumpf- und Grubengas, Methan genannt, zu thun, eine 
Verbindung von 75 pCt. Kohlenstoff mit 25 pCt, Wasserstoff, 
ohne Farbe, Geschmack und Geruch. Dieses Gas, leichter als 
die atmosphärische Luft, steigt im Schiffsraum nach oben, 
sammelt sich bei geschlossenen Luken zwischen Ladung und 
Deck und ist äusserst explosionsfäbig in einem Gemenge mit 
dem 7—dfachen Volumen Luft. Die Explosivität nimmt ab, 
sobald das Luftvolumen geringer ist oder grösser wird und 
hört auf, wenn das Gasgemenge mehr als 16 Theile Luft enthält. 


Des Weiteren heisst es, kann durch Anwesenheit von 
Koblenstaub die Explosion verstärkt werden, da beobachtet 
worden ist, dass ein Gemisch von Methan und Luft, welches 
an sich nicht explosionsfähig ist, bei Anwesenheit von Kohlen- 
staub noch rasche, sogar explosionsartige Verbrennung zeigt. 
Auch für sich allein kann der Koblenstaub eine Explosion 
veranlassen, wenn er durch einen Schuss oder eine Gasexplo- 
sion aufgewirbelt wird und in den Bereich von deren Flammen- 
wirkung kommt. 

Diese Ermittelung der Ursachen für Entstehung von 
Explosionen ist unbestritten, pur bebaupte ich, dass der 
Kohlenstaub einen bisher unterschätzten, viel weitergehenden 
Einfluss bei Entzündung sowohl, wie bei Explosionen in 
Koblenladungen ausübt und zwar in der von mir bereits vor- 
hin genannten Weise, dass er sich durch Reibung seiner Mole- 
küle von selbst entzünden und bei Anwesenheit von explosiven 
Gasen im Schiffsraum Explosionen bewirken kann, ohne dass 
eine direkte Entzündung durch einen Schuss oder durch ein 
Licht, bezw. einen Glühkörper nötbig ist, 


Wir können somit die Hauptursache der Selbst- 
entzündung und Explosion von Kohlenladungen kurzer Hand 
auf 2 Dinge zurückführen, nämlich auf den Sauerstoff der 
Luft und auf den Kohlenstaub, 


M. H.! Seben wir uns nun die vorgeschlagenen Mittel 
zur Verhütung der Feuers- und Explosionsgefahr in Kohlen- 
ladungen näher an, welche darin bestehen, dass stark schwofel- 
haltige oder frisch geförderte und durch Regen nass gewordene 
Kohlen möglichst nicht verladen werden sollen, dass ferner 
eine Zerstücklung der Kohlen, wie auch der Einfluss von 
hohen Temperaturen vermieden werden ınuss, dass der 
Schiffer sich überzeugen muss, ob die Grube, aus welcher die 
Koblen stammen, Schlagwetter führt oder ob die Kohlen beim 
Lagern brennbare Gase entwickeln, dass jedes offene Licht und 
Feuer grundsätzlich fernzuhalten ist, dass beim Beginn der 
Reise, wie die maassgebenden Behörden in England vorschreiben, 
einige Tage hindurch die Luken offen zu halten sind, dass 
Kohlenstaub unterhalb der Luken wegzuräumen ist, die 
Temperatur in der Ladung gemessen werden und die Luft 
über den Koblen vermittels einer Davy’schen Sicherheitslampe 
auf ihren Gehalt an Grubengas geprüft werden soll, und dass 
endlich eine Ventilation innerhalb der Kohlenladuug ver- 
mieden, dagegen für eine Oberflichenventilation Sorge getragen 
werden soll, so müssen wir in Ermangelung anderer wirk- 
samerer Mittel diese Rathschläge und Vorbeugungsmaassnahmen 
dankbar anerkennen. Aber dieselben haben im Allgemeinen 
nur einen theoretischen Werth, indem sie in der Praxis zum 
Theil nicht befolgt werden, zum Theil auch nicht befolgt 
werden können. Die Hast der Arbeit und das Losungswort 
»Vorwärts« vereiteln dies trotz des besten Willens. Von allen 
diesen prophylaktischen Mitteln sind als ausführbar nur anzu- 
sehen, die Prüfung mit der Davy'schen Sicherheitslampe, 
die Temperaturmessung in der Ladung und die Ventilation, 
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Trotzdem diese Mittel namentlich auf längeren Reisen zur 
Anwendung gelangen, sehen wir aus der Statistik, dass Brände 
und Explosionen von Koblenladungen sich keineswegs vermindert 
haben: 1895 brannten 31, 1896 34, 1897 20, 1808 29, 
1899 30, 1900 35 Kohlenschiffe. 1895 sind total verschollen 
31, 1896 18, 1897 18, 1895 32, 1899 26, 1900 34 Kohlen- 
Schiffe. 

Das giebt zu denken und weist darauf hin, dass 
alle von dem Reichsamt des Innern in der Denkschrift er- 
lassenen Vorschläge zur Beseitigung dieser Gefahren praktisch 
keinen Erfolg gezeitigt haben. 

M. H.! Ich sagte vorhin, dass Sauerstoff und Kohlenstaub 
die Hauptträger der Gefahren für Kohlenladungen sind, wie 
das ja auch aus den Veröffentlichungen des Reichsamt des 
Innern klar ersichtlich ist und damit kennzeichnet sich von 
selbst der Weg, den wir zur Abwendung der Gefahren be- 
schreiten müssen. Er liegt in erster Reihe in der Unschädlich- 
machung des atmosphärischen Sauerstoffs, welcher als der 
Erreger der Gefahr zu betrachten ist, und in zweiter Linie 
in der Verhütung des Einflusses von Kohlenstaub, der als 
Träger der Gefahr angesehen werden muss. Es ist festgestellt, 
dass die Kohlen deu Sauerstoff absorbiren, ergo müssen wir 
ihnen die Gelegenheit hierzu nehmen. Dieser Gedanke liegt 
schon in den Veröffentlichungen des Reichsamts des Innern 
ausgedrückt, indem darin gesagt wird, jedwede Ventilation in- 
nerhalb der Ladung, wie Samuel Stauber in Hamburg sie seiner 
Zeit vorschlug, ist unbedingt zu unterlassen, und nur eine 
Oberflichenventilation geboten. 

M. H.! Eine Öberflächenventilation kaon jedoch nur 
dann vortheilbaft sein, wenn sie energisch geschieht und that- 
sächlich die Luft zwischen Ladung und Deck so regulirt, dass 
das Gasgemenge an Luft stets mehr als das 16 fache des er- 
zeugten Methaugases beträgt. Im anderen Falle wird selbst 
die Oberflächenventilation eine Gefahr nicht ausschliessen. 

Denken sie sich, ein Segelschiff befindet sich in flauer 
Fahrt, so muss naturgemäss auch die Ventilation eine träge 
sein, wobei, wenn das Unglück es will, sich sehr leicht ein 
explosives Gasgemenge bilden kann. Die Oberflächenventilation 
stösst demnach in mancher Beziehung auf Bedenken. Unrichtig 
ist auch die Art der Anordnung von Gasrühren, welche durch 
die Kohlenladung hindurch vom Deck bis zum Schiffshoden 
geführt werden und den Zweck haben, durch Hineinbängen 
von Thermometern oder Alarmthermometern eine etwa steigende 
Temperatur zu ermitteln, bezw. anzukündigen. Solche Einrich- 
tungen können nicht funktioniren, denn, wenn wirklich durch 
eine der aufgerählten Ursachen an einer Stelle innerhalb der 
Ladung eine Temperaturerhöhung stattfindet und diese Stelle 
von dem Gasrohr auch nur etwas eotfernt liegt, so wird die 
dazwischen liegende Ladungsschicht isolirend wirken und eine 
schnelle Reaktion auf die Thermometer zulassen. Sollen diese 
Einrichtungen Werth haben, so müssen sie schnell und recht- 
zeitig die Gefahr ankündigen. 

Ferner ist in den Veröffentlichungen des Reichsamts des 
Innern kein Mittel genannt worden, zur Unschädlichmachung 
des bei schwerer See durch das Arbeiten des Schiffes zweifel- 
los aufgewirbelten Kohlenstaubos, der nach meinem Dafdrhalten 
bei den vieien Verlusten von Kohlenschiffen in der Gegend des 
Cap Horn, wo häufig schweres Wetter ist, stark betheiligt ist. 

(Schluss folgt.) 





Seeamtsverhandlungen. 


Seeamt zu Bremerhaven. 

Strandung des Dampfers „Helios“ bei Faludden anf 
@othland. Der Wind war NNW., Morgens 8 Uhr, am 22. 
April, wurde das Feuer von Faludden in etwa 5—6 Meilen 
Abstand NW", W gepeilt. Der bisherige Curs SW',,S wurde 
auf SW2W geändert. Da der Capitan glaubte, von Land frei 


zu sein und da ihm auch sonst alles klar zu sei 

er in die Cajüte, um die Connossemente ‚Zu ve 
Eigentlich hatte er die Wache, er überliess dieselbe aber chns 
besonderen Hinweis dem auf Deck mit allerlei Arbeiten be 
schäftigten zweiten Steuermann. Anfangs war der erste Steuer. 
mann noch mit auf Deck. Letzterer kam bald zum Capitin 
mit der Meldung, der zweite Steuermann habe darauf aul- 
merksam gemacht, dass der Curs zu dicht ans Land führe. 
Der Capitän befabl, den Curs frei zu setzen. Nachdem der erste 
Steuermann diesem Befehi durch Curs-Aenderung auf SSW4,W 
ausgeführt hatte, kam er wieder in die Cajüte und half beim 
Vergleichen der Connossemente. Der zweite Steuermann hörte 
bald darauf einen Schuss vom Lande, er ging auf die Brücke, 
sah durch das Fernrohr und ging wieder auf Deck. Dem 
Capitän wurde davon keine Meldung gemacht. Bald darauf 
liof das Schiff bei den »Priggen« auf. Von der Cursänderung 
ist dem zweiten Steuermaun keine Mittheilung gemacht worden. 
Das Schiff kam später, nachdem ein grosser Theil der Ladung 
gelöscht war, ohne fremde Hilfe und ohne Schaden frei, Ueber 
die Stellung des zweiten Steuermannos an Bord de 
kleineren Dampfer und der Segelschiffe entspann sich eine 
längere Debatte zwischen den Beisitzern und dem erster 
Steuermann. Das Ergebniss derselben geht dakin, das 
der zweite Steuermann auf solchen Schiffen in dem meiste 
Fällen die Arbeit eines Bootsmannes, aber die Verantwortung 
eines Steuermanns hat. Der darauf vernommene zweite 
Steuermann behauptet, dass er weiter nichts al: 
Arbeitsmann gewesen sei. Der Capitän dagegen sagt, 
dass er den Steuerleuten niemals Hindernisse bezüglich ihrer 
Theilnahme an der Navigation in den Weg gelegt habe. Der 
Reichskommissar ist der Meinung, dass die Strandung auf eine 
unglaublich sorglose Navigirung zurückzuführen sei, An 
Beginn der Verhandlung habe es erschienen, als ob gegen den 
zweiten Steuermann der Antrag auf Patententziehung gestalt 
werden müsste, es habe sich aber später herausgestellt, dass 
vom Capitän und dem ersten Steuermann auch gesindizt 
worden sei und dadurch werde der zweite Steuermann entlastet. 
Der Capitän habe sich zu sehr auf seine Untergebenen ver- 
lassen und den Kurs zu dicht unter Land gesetzt. Der er 
Stenermann bitte die Abstandsbestimmungen genauer machen, 
die Wache formell an den zweiten Steuermann übergeben und 
diesen von der Cursänderung benachrichtigen müssen, bein 
zweiten Steuermann werde energisches Handeln vermisst. 
Es müsse unbedingt gefordert werden, dass die Wache 
unter Beachtung bestimmter Formeln übergeben 
werde, dass die Karte auf der Brücke zur Einsicht ausliege 
und dass der Wachthabende die Brücke nicht verlasse. 

Der Spruch des Seeamts lautet: »Die Strandung des 
Dampfers »Helios« bei Faludden anf Gothland am 22. April 19 
ist auf wenig sorgfältige Navigirung zurückzuführen, besonder 
darauf, dass der erste Steuermann den vom Capitan erhaltenen 
Auftrag, das Schiff vom Lande frei zu steuern, nicht genügend 
ausgeführt hat, Das Schiff wäre überhaupt nicht in seine 
gefährliche Lage gekommen, wenn der Capitän den Curs nieht 
so dicht wie geschehen unter Land gesetzt hätte. Der vor 
liegende Fall giebt Veranlassung, auf die Nothwendigkeit einer 
formlichen Uebergabe der Wache unter den Wachthabenden 
hinzuweisen, Die nach der Strandung erfolgten Maassnahmes 
entsprachen der Sachlage.« 


Sesamt zu Flensburg. 

Misshandlung des Stewards v. Meohem aus Rotterdam, 
der am 15. Januar 1900 av der brasilianischen Küste auf dem 
Flensburger Dampfer »Dora« über Bord gesprungen und er- 
trunken ist. Der Steward v. Mechem war in Rotterdam a 
gemustert und hatte in Cadiz dem ersten Steuermann Hoch- 
reuter 1 £ entwendet, war dabei von dem Bestohlenen ertappt 
und hatte einige Ohrfeigen erhalten. Auf der Reise.nach 
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Buenos Aires hatte er an der brasilianischen Küste demselben 
Steuermann 50 Cigarren entwendet und diese in seiner Koje 
unter alten Kleidern verborgen. Auch diesen Diebstahl hat 
der Bestoblene entdeckt, und dem Steward mit einem Morgen- 
schub einige Schläge auf den Rücken gegeben. Zwei Tage 
spiter am 15. Januar war der Junge verschwunden. In einem 
Briefe an seine Eltern hatte er von diesen Abschied genommen 
nd geklagt, dass er den unbegründeten Verdacht des Dieb- 
stahls, sowie die fortgesetzten Misshandlungen nicht länger er- 
tragen könne, dass er daher, mit einer Korkweste versehen, 
über Bord springen und ein anderes Schiff zu erreichen suchen 
werde. Gelinge ihm dies nicht, so wolle er den Tod suchen, 
dean mit dem Verdacht des Diebstahls belastet, sei ihm das 
Lzben unerträglich. Ein Landsmaun des Verunglückten, der 
Matrose Jacobus Toll ist hier vom Vorsitzenden des Seeamts 
ternommen und hat bekundet, dass er den Steward mit blutigem 
Gesicht mehrere Stunden bewusstlos vor seiner Koje liegend 
geseben babe, und dass dieser auch von dem zweiten Steuer- 
mann Hildebrand gegen eine Wasserbalje gestossen sei. Da- 
gegen sagt Capitän Paulsen unter seinem Eide aus, dass er am 
13. Januar 1900, nachdem der Steward vom Steuermann 
Hochreuter geschlagen war, den Knaben sorgfältig am ganzen 
Körper untersucht, aber keine Wunden oder Verletzungen 
gefunden habe. Er sowohl wie der Steuermann schildern den 
Verunglückten als einen schmutzigen, unordentlichen, faulen 
Jungen. Der Reichseommissar findet einen ursächlichen Zu- 
sammenhang zwischen der Züchtigung des Unterstewards 
v. Mechem und dem Ueberbordspringen desselben. Auch wenn 
es bewiesen sei, dass er gestohlen habe, durfte der erste 
Steuermann ilm nicht schlagen. Er beantragt daher- 
dem Steuermann Hochreuter das Schifferpatent 
zuentziehen. 

Der Spruch des Seeamta geht dahin: Der Untersteward 
Frik v. Mechem ist am 15. Januar 1900 über Bord gesprungen 
und ertrunken. Wohl ist es erwiesen, dass Steuermann Hoch- 
reuter den Verunglückten geschlagen hat, doch ist es nicht er- 
wiesen, dass die Züchtigung den 16jührigen Kuaben in den 
Tod getrieben hat. Das Schifferpatent ist dem Steuer- 
mann Hochreuter nicht zu entziehen, 

Nach beendeter Sitzung wird Hochreuter auf Requisition 
der Staatsanwaltschaft durch einen Polizeidiener wegen Miss- 
handlung in Untersuchungshaft genommen. 


Schiffbau. 


Probefuhrten. 

Am 25. Mai konnte mit dem auf der Werft der Flens- 
burger Schiffsbau-Gesellschaft für die Hamburg-Amerika Linie 
erbauten Dampfer »Silvia«, die vor der Ablieferung übliche 
Probefahrt unternommen werden, welche ein in allen Theilen 
ehr günstiges und allgemein befriedigendes Resultat lieferte. 
Die stattliche Anzahl der geladenen Gäste, Vertreter der 
bhederet und der Werft, welche sich an der Probefahrt be- 
tbeiligten, verlor sich förmlich auf diesem gewaltigen Schiffs- 
kurper mit seinen vielen verschiedenartigen Räumen, die je 
nachdem, welchem Zweck sie dienen sollten, teils bochelegant, 
theils etwas einfacher, aber alle practisch und comfortabel ein- 
gerichtet wareo. Die gesanımte Ausdehnung des Schiffes be- 
bragt: 436 X 56 X 3111". Es ist für die Unterbringung von 
134) Zwischendeckspassagieren gesorgt und ausserdem sind 
über 30 Cabmen eingerichtet, Die erste Aufgabe der »Silvia« 
wird sein, einen Transport unserer Chinakrieger wieder in die 
Beimath zurückzuführen, zu welchem Zweck sie demnächst 
von Hamburg ihre Reise nach Ostasien antreten soll. Nach 
Hamburg wurde der Dampfer von Herrn Capt. Hermberg 
gebracht. 
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Vermischtes. 


Eine Seemanns-Enquete beabsichtigt nach der » Allg. 8. Ztg.« 
der Verein für Socialpolitik, Berlin, vorzunehmen. Zunächst 
soll durch einen Rechtshistoriker eine Geschichte der Schiffahrt 
und des Arbeitsvertrags, und sodann als Grundlage für die 
Monographien, eine allgemein gehaltene technisch - wirthschaft- 
liche Abhandlung uber die Umgestaltung des Betriebes und 
der Arbeitsbedingungen gegeben werden. An Einzeldarstellungen 
sollen für Deutschland: Hamburg, Bremen, Flensburg, Lübeck, 
Stettin, Danzig, Königsberg in Betracht kommen. Ferner soll 
die Erhebung je eine Arbeit über Skandinavien, England und 
die Vereinigten Staaten von Nordamerika bringen. 





Schiffsverkehr In den Häfen von Neusseland während des 
Jahres 1900. Im Jahre 1900 liefen in die Häfen von Neusee- 
land insgesammt 609 Schiffe von 813183 R.-T. ein. Die ein- 
gegangenen Schiffe setzten sich aus 357 Dampfschiffen, und 
zwar 330 mit Ladung und 18 in Ballast, ferner aus 252 
Seglern zusammen, wovon 214 mit Ladung und 38 in Ballast 
waren. Ausgingen während des verflossenen Jahres 604 Schiffe 
von 807 866 R.-T. Hiervon waren 341 Dampfer beladen und 
13 in Ballast, sowie 220 Segler beladen und 21 in Ballast. 
Der Flagge nach stammten von den ausgegangenen Schiffen 
379 aus britischen Besitzungen, 152 aus Grossbritannien, 32 
aus Norwegen, 22 aus Amerika, 7 aus Schweden, 4 aus 
Dänemark, je 3 aus Italien und Deutschland und je ein Schiff 
aus Russland und Frankreich. 


Kaiser Wilhelm-Canal. 


Betriebs-Ergebnisse im Monat April 1801. 
(Mitgetheilt durch Glifeke & Hennings, Schiffsmakler, 
Brunsbittelkoog—Hamburg--Holtenag.) 

(Nach Ermittelungen des Kaiserl. Canalamts Kiel.) 








Es passirten den Canal in beiden Richtungen: 
Dampfer mit eigener Kraft : aa 
do. geschleppt } 1606 mit 414 195 N.-R.-T. 
Segler, geschleppt oder mit 


eigener Kraft..... arena 2383 » 81731 > 
Leichterfahrzeuge......... 369 » 44514 R 
Zus. 4358 » 540440 > 


Von den Dampfern fuhren unter 


deutscher Flagge 840 Fahrzeuge mit 133 179 N.-R.-T. 
britischer , 21 > > 17467 » 
dänischer > 55 x » 23186 2 
schwedischer » 45 > > 14756 > 
norwegischer ’ 20 ’ > 0978 D 
französischer > -- ’ » = » 
russischer incl.Finn, » 6 ’ , 3 104 » 
div. Flaggen » 21 » » 13077 > 


Es hatten einen Tiefgang 
von weniger als 5,9 m .... 2403 Schiffe 
>» Gm bis 85 m....... 9 » 
Die durchschnittliche Fahrzeit betrug: 
für Dampfer mit 0,1—5,4 m Tiefgang: 8 Std. 26 Min. 


> N » 55-69 » * ll » 27 » 
» ’ » 70-85 >» , Il » 40 » 
» Schleppztige........-.......000- 17 » 43 » 


Die Abfertigungszeit in den Endschleuseu 
betrug: in Brunsbüttel eingehend: 24 Min. 
ausgehend: 17 » 
eingehend: 17 >» 
ausgehend: 11 >» 
Es passirten bei eloctrischer Beleuchtung: 
während weniger als der halben Fahrzeit..,.. 225 Fahrzeuge 
» der halben oder eines grösseren Theiles 
der Fabrzeil... 222-220 cers sees 177 ’ 
Betriebserschwerender Nebel herrschte an 3 Tagen. 


in Holtenau 
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Verband Deutscher Seeschiffer-Vereine. 


Verein Deutscher Seeschiffer 








zu Hamburg. Schiffer-Gesellschait 
(Geschäftsführender Verein, in Lübeck, 
Steinhöft 1.) 
Seeschiffer-Verein „Weser“ Verein 


Flensburger Seeschiffer 
in Flensburg. 


in Bremerhaven, 


Seeschiffer-Verein „Stettin“ 
in Stettin. 





Es wird angeregt und in folgender Weise zu begründen versucht, eine Glockenleuchtboje 
auf der Nord Steenbank bei Westkapelle auszulegen. 

Jedes Schiff, das von Deutschland aus nach Antwerpen fährt, steuert zunächst auf Schonwen- 
Bank-Leuchtschiff, bei dem sich auch für den Fall unsichtigen Wetters eine Nebelsirene befindet. Die 
Auffindung dieses Schiffs macht deshalb keine Schwierigkeiten. Für Schiffe mit nicht zu grossem Tief- 
gang ist darauf von dort aus der gewöhnliche, kürzeste Curs zwischen der Nord-Steenbank und der Süd- 
Steenbank. An der Stelle, wo das Fahrwasser zwischen beiden Bänken hindurch geht, befindet sich 
bereits eine nicht erleuchtete und deshalb nur bei Tage und bei sichtigem Wetter sichtbare Boje. Bei 
etwas unsichtigem Wetter und bei Nacht hat man also von Schouwen-Bank aus keine zuverlässige Orts- 
bestimmung. Man ist daher auf die eigenen Berechnungen angewiesen, die die gemachten Lothungen, 
die eigene Fahrgeschwindigkeit und die an dieser Stelle sehr starken, alle 6 Stunden wechselnden 
Strömungen behufs Ortsbestimmung in Ansatz bringen müssen. Sie sind oft nicht genau, woher es 
kommt, dass man sich oft an der zwischen Nord- und Süd-Steenbank befindlichen Boje zu sein wähnt 
— von dort aus ist der Curs auf die beiden Leuchtthürme von Westkapelle zu nehmen —, während 
man sich thatsächlich nördlicher oder südlicher von dieser Boje befindet. Nimmt man dann den Cus 
auf die Leuchtthtirme von Westkapelle, so kommt man entweder über die gefährlichen Untiefen der 
Nord-Steenbank oder über die der Süd-Steenbank. Das bedeutet eine grosse Gefahr für die deutsche 
“ Schiffahrt. Würde die jetzt an der Nord-Steenbank im Fahrwasser zwischen Nord- und Süd-Steenbank 
befindliche Boje in eine Gasboje umgewandelt, so würde sie bei Nacht sicher den Punkt bezeichnen, 
von wo aus der Curs auf die beiden Leuchtthürme von Westkapelle zu nehmen ist. 

Diese Umwandlung würde dieselben Vortheile für die Fahrt von Antwerpen nach Deutschland 
bieten, da man dann, sobald die beiden Leuchtthirme von Westkapelle ausser Sicht gekommen sind, an 
der erleuchteten Gasboje einen sicheren Anhalt für die Ortsbestimmung hätte und keine Gefahr liefe, auf 
die Untiefen der Süd- oder Nord-Steenbank zu kommen, 

Soll aber der Zweck eines Seezeichens an dieser Stelle vollkommen erreicht werden, dann ge- 
nügt die Umwandlung in eine Leuchtboje nicht, vielmehr müsste die Leuchttonne für nebeliges Wetter, 
gleichviel ob bei Tag oder bei Nacht, auch als Glockentonne wirken. 





Die Einzelvereine werden hiermit ergebenst ersucht, möglichst in der nächsten Sitzung zu dieser 
von auswärts erfolgten Anregung Stellung zu nehmen und ihre Ansicht hier aussprechen zu wollen. 
C. Schroedter. 








Deutsche nautische Zeitschrift. 


Verantwortl. Redakteur: C, Schroedter, — Verlag von Eckardt & Messtorff in Hamburg. 





Erscheinungsweise. 
Die „Hansa“, Deutsche nautische Zeitschrift, 
erscheint jeden Sonnabend. 


Bestellungen. 

Alle Badhkandlungen,Eostännter und Zeltungs- 
Expeditionen des In- und Auslandes, sowie die 
Verlagshandlung ne hme: n Bestellungen entgegen. 

Vertretung in Bremen: H. W. Silomon" “ 
Buchhandlung. 

Alle Correspondenzen sind an dio Redaction, 
Hamburg, Steinhäft 1, zu richten 


Geldsendungen und Ex fie yeewarat | 
heiten an die Verlagshandiung Eckardt & 
Messtorff, Hamburg, Steinhöft 1. 





Preis, 


Im Buchhandel vierteljährlich 4 Mark, im 
deutsch -österreichischen Postverkehr 4 Mork 
75 Pfg., im Weltpostverein 5 Mark 50 Pfg. 

Einzelne Nummern ä 50 Pfg. 

Anzeigen. 

Für die dreigtepeiene Fe Petitzeile oder deren 

| Raum werden 40 Pfg. berechnet. 


} Annahme: Durch die Verlagshandlung, sowie 
|} ‚die Annoncen-Expeditionen. In Bremen durch 

“die ee von H.W. Silomon. Erstere 
ertheilt auch Auskunft fiber Beilngen u. 5. w. 





„Frühere Jahrgänge (1864 L ft) und Nummern Pr „Hansa“ werden, soweit vorhanden, zu ermässigten Preisen ah Preisen abgegeben 








1901. No. 23. 


‘Hamburg, den 8. Juni. 


XXXVIII. Ja Jahrgang. 











Inhalt: 
Suez-Canal (1899/1900). — 
See-Berufsgenossenschaft in Sassnitz auf Rügen. 
Verband Deutscher Seeschiffer-Vereine. 


Das Feuerlischwesen an Bord. 








Auf dem Ausguck. — Entscheidungen des Reichsgerichts aus dem Gebiete des Seerechts ete. — Der Verkehr im 
(Schluss) — Die 15 
— Schiffbau.- 


. ordentliche Genossenschafts-Versammlung der 
— Vermischtes. — Kleine Mittheilungen. — Sprechsaal. — 








Auf dem Ausguck. 


Zum Unfall S. M.S. »Kaiser Friedrich Ill«, der 
weniger in der Oeffentlichkeit als im privaten 
Meinungsaustausch Veranlassung zu allen möglichen 
Schlüssen und Trugschlüssen gegeben hat, liegt ein 
amtlicher auf sorgfältige Ausmessungen und 
Lothungen gestützter Bericht vor. In Fachkreisen 
herrschte bekanntlich nach der Havarie grosses 
Erstaunen darüber, dass in etwa westnordwestlicher 
Richtung vom Adler-Grund-Feuerschiff die Wasser- 
tiefe so gering sein sollte, um ein 8,5 m tief- 
gebendes Schiff mit dem Grund in Berührung zu 
bringen. Nach dem kleinen Kärtchen, das in der 
»Marine - Rundschau«, die sich eingehend mit der 
Havarie beschäftigt, veröffentlicht ist, befindet sich 
die Position der Grundberührung an einer Stelle, 
um die herum 13, 18, 20 und 17 Meter Wasser- 
tiefe angegeben sind. Die nächste flache Stelle 
von 9,5 m liegt etwa !/, Seemeile südlich von der 
Havariestelle. Der Meeresboden zeigte dort die 
durch das Auflaufen des Schiffes verursachte 
characteristische Aufwühlung und Gesteins - Ver- 
schiebung. Der Grund besteht hier aus losen 
Steinen, die Tiefe beträgt 8,2 Meter. Die ganze 
Stelle hat eine Oberfläche von nur 40 Quadrat- 
meter. Sie bildet die höchste Erhebung eines sehr 
schmalen, 240 Meter langen Rückens auf 
dem Meeresboden, der Tiefen von 9,7 Meter auf- 
weist und in den Seekarten nicht ent- 





halten war. Hinsichtlich der Lage des Feuer- 
schiffes und des Adlergrundes selbst ist festgestellt: 
Die trigonometrischen Beobachtungen haben ergeben, 
dass das Feuerschiff geographisch um einen für die 
practische Navigirung unwesentlichen Betrag süd- 
licher liegt, als die amtliche Seekarte ergiebt. 
Weiter ist festgestellt — und dies ist für die 
practische Navigirung das Wesentlichste — dass 
das Flach Adlergrund genannt, in Bezug auf seine 
Entfernung vom Feuerschiff so gelegen ist, wie 
die Seekarte angiebt. Die ganze Untiefe liegt, 
eben so wie das Feuerschiff, um einen minimalen 
Betrag geographisch südlicher, als bisher bekannt 
war. Es ist demnach also unzutreffend, das Auf- 
laufen S. M. S. »Kaiser Friedrich IIl« -auf eine 
falsche Lage des Feuerschiffes zurückzuführen. Der 
vom Feuerschift frei führende Curs musste der 
Karte und den Thatsachen nach auch frei vom 
Adlergrund führen. Die genaue Ermittelung der 
Unfallstelle beweist auch, woran kaum zu zweifeln 
war, dass bei der Navigirung des Schiffes correct 
verfahren worden ist. 


* * 
* 


Als im Mai 1899 die »Paris« der American- 
Line auf den Manacles aufgelaufen war, hielt man 
in England das Schiff für verloren, eine Abbringung 
für unmöglich, Da übernahm bekanntlich der 
Nordische Bergungsverein in Hamburg die Rettung 
des Dampfers und führte sie trotz mehrerer Stürme 
glücklich durch. Nach etwa sechswöchentlicher 
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Arbeit konnte die »Parise vom Felsen abgebracht 
und nach Falmouth geschleppt werden, um heute 
wieder eines der besten Schiffe der amerikanischen 
Flotte zu sein. Der Erfolg des deutschen Unter- 
nehmens erregte in England getheilte Gefiihle, auf 
der einen Seite musste man die grossartige Leistung 
anerkennen, andererseits aber bezeichnete man es 
als geradezu beschämend, dass Grossbritannien, trotz 
des Umfanges seiner Flotte, im Bergungswesen so 
weit zurückgeblieben sei, dass es die Rettung eines 
an seiner Küste gestrandeten Schiffes der deutschen 
Arbeit überlassen musste, weil es selbst zu erfolg- 
reicher Hilfeleistung schlechterdings unfähig war. 
Der Vorfall, wie wir schon im vorigen Jahre be- 
richten konnten, führte dann zu der Bildung eines 
britischen Unternehmens, der British salvage Co., 
die mit 200000 L. St. Aktienkapital ausgestattet 
wurde, und unseres Wissens seither ein reichlich 
thatenloses Leben führt. Damit wäre dem »nationalen 
Scandal«, wie man sich damals ausdrückte, abgeholfen; 
die nordeuropäischen Bergungsunternehmer haben 
einen neuen Concurrenten erhalten. Seide wird 
auch er vermuthlich ebenso wenig spinnen, wie 
seine Collegen. Nordeuropa besitzt nunmehr sechs 
grosse Bergungsanstalten, den ersterwähnten Nor- 
dischen Bergungsverein (Hamburg), E. Z. Switzers 
Bergungsentreprise (Kopenhagen), die Bergungsge- 
sellschaft »Neptune in Stockholm, den Kussisch- 
Baltischen Bergungsverein (Reval), eine neue finnische 
Gesellschaft und die englische Salvage Co. Ange- 
sichts des ausserordentlich lebhaften, ständig wach- 
senden Schiffsverkehrs, der, wenn nicht mit einer 
relativen, so doch mit einer absoluten Zunahme der 
Strandungen nothwendigerweise verbunden sein muss, 
wird die wenig günstige Lage der Bergungsunter- 
nehmungen auf den ersten Blick überraschen, Sie 
erklärt sich aber, wenn man die besonderen Um- 
stände in Betracht zieht, unter denen sie arbeiten 
müssen. Vor Allem kommt für sie der plötzliche 
Wechsel von Wind und Wetter in Frage, denn ein 
einziger Sturm vernichtet oft genug die wochenlange 
Arbeit mehrerer Bergungsdampfer innerhalb weniger 
Stunden. Ein weiterer Faktor, mit dem die Ber- 
gungsgesellschaften stark zu rechnen haben, sind 
Differenzen mit ausländischen Rhedereien, die ihre 
Verpflichtungen widerrechtlich auf das denkbar 
geringste Maass herabzumindern trachten und vor 
den ausländischen Gerichtshöfen verklagt werden 
müssen, vielfach ohne Resultat. Dazu kommt, dass 
selbst manche günstig verlaufene Bergungen keinen 
Gewinn abwerfen, weil die Aufwendungen der Ge- 
sellschaften durch unvorhergesehene Widrigkeiten 
derart grosse waren, dass sie den für die Bergung 
vereinbarten Lohn erreichen, ja selbst übersteigen. 

Wie viel Geld geht aber für die Gesellschaften 
ausserdem verloren, durch Probeversuche mit neuen, 
allgemein als zweckmiissig begutachteten Rettungs- 





apparaten, von denen sich dann später in der Pr 
viele als völlig unbrauchbar erwiesen. Wir greifen 
ein Beispiel heraus: »Gummisäcke mit Pressluft: 
Auf Grund einer Zeitungsnotiz, in der diese Säcke 
alsausserordentlich practisch empfohlen wurden, haben 
wir uns an eine in Bergungssachen kompetent» 
Person gewandt and folgende Antwort erhalten: 
»Mit Gummisäcken, die mit Luft gefüllt werden un! 
zwar mit Pressluft, haben wir schon einige Erfahrungen gemacht 
und zwar ebenso kostspielige wie nutzlose. Ich weiss nur, 
dass unsere Gummisäcke nebst Netzen, Ventilen ete. lange 
Jahre in West-Hartlepool gelagert waren und nur eiamal 
»ohne Erfolgs zur Verwendung gekommen sind. Dabei 
hatten sie ein heidenmässiges Geld gekostet. Die Schwierig- 
keit liegt eben in dem Befestigen derselben am Wrack urd 
im Schützen gegen Durchscheuern unter Wasser im Strom 
Ueber dies »Befestigene wird von den meisten Nichtfach- 
leuten in der Regel mit einer harmlosen Wendung hinweg- 
getäuscht; und doch ist gerade das Befestigen der Hebekörpe 
das Schwierige. Mit welchem Stoff nun die Säcke gefüllt 
werden, ist weniger von Belang. Also kurz und gut, sir 
Berger benutzen Gummisäcke nicht mehr.« 

Diese Bemerkungen, (ausgenommen die in- 
struktive Mittheilung unseres Correspondenten), 
die man vor einem schiffahrttreibenden Lese 
publikum deplacirt nennen könnte, scheinen zur Zer- 
streuung von Illusionen über den glänzenden Ver- 
dienst der Bergungsunternehmen, wie sie letzthin 
aufgetaucht sind, doch am Platze. 


= * 
« 


In Bordeaux ist gegenwärtig eine Segelschiffs- 
rhederei auf Actien in der Bildung begriffen, mit 
dem Namen »Societé Navale du Sud-Ouest«, Das 
Actiencapital soll eine Million Franes betragen, der 
Kaufpreis für drei Segler, zu je 3200 T. Trag- 
fähigkeit. Dass die Segelschiffahrt in Frankreich 
dank der überaus reichlichen Staatsprämien gu 
florirt, ist keine Neuigkeit. Weniger bekannt dürfte 
aber die Art und Weise sein, wie die staatliche 
Unterstützung als Lockspeise ins Feld geführt wird, 
wenn es, wie im vorliegenden Fall, gilt, ein Capital 
zusammen zu bringen, In dem Prospect, der in 
Bordeaux zwecks Betheiligung an der neuen Rhederei 
circulirt, wird die Nothwendigkeit der Constituirung 
einer Segelschiffsfirma damit motivirt, dass in Havre, 
Rouen, St. Nazaire und Nantes ähnliche Unter- 
nehmen gegründet seien, die mit Hilfe der Staats 
unterstützung eine Dividende von 20 bis 30 ptt 
abwerfen, obgleich die Schiffe jährlich ebensolange 
in Ballast wie mit Ladung fahren. Das Risico für 
die Mitrheder ist desshalb auf ein Mindestmaass 
beschränkt, wie es in keinem anderen industriellen 
Unternehmen auch nur annähernd in Frage kommt 
Mit den Worten: »Das Capital ist dareh 
Versicherung, der Profit durch des 
Staat gesicherte schliesst das denkwürdig 
Memorandum. Gute Geschäftsleute sind » unsere 
westlichen Nachbarn nicht, sonst würden derärtige 
Jedermann zugängliche Mittheilungen umsomelr 






anterblieben sein, als einsichtsvolle Franzosen längst 
erkannt und auch wiederholt öffentlich ausgesprochen 
haben, dass das Prämienwesen einer freien Be- 
thätigung der commerciellen Kräfte überaus hindernd 
in Wege stehe. 


Die Fälle, in denen englische Schiffsführer 
wegen Veberladung ihrer Schiffe zur Rechenschaft 
gezogen werden, haben sich in letzter Zeit, ganz 
besonders in Cardiff, vermehrt. Dort scheint ein 
sehr strenger Richter seines Amtes zu walten. Der 
Dampfer »Cliveden« kam unter Führung des Capitäns 
Bowen auf einer Reise von Bilbao in Cardiff an. 
Beamte des Handelsamtes stellten fest, dass das 
Schiff 1%/, Zoll tiefer liege, als es ihm nach seiner 
Lademarke gestattet war. Weiterhin wurde con- 
statirt, dass die Kessel leer und dass 41 T. Kohlen 
während der Fahrt verbraucht waren. Nach der 
Berechnung der Behörde hat »Cliveden« beim Ab- 
gang von Bilbao um weitere 2!/, Zoll tiefer ge- 
legen; das macht also eine Ueberladung um 4 Zoll 
aus, Trotzdem der Schiffsführer versicherte, die 
Ueberladang sei dadurch hervorgerufen, dass das 
Schiff, als die letzte Ladung an Bord kam, auf 
Grand gelegen und ibm desshalb eine genaue 
Controlle gefehlt habe, wurden ihm mildernde Um- 
stände versagt. Seine Strafe beträgt 100 £ oder 
drei. Monate Gefiingniss. Eine Frage, die sich bei 
dieser sowie überhaupt bei allen Verurtheilungen 
wegen Ueberladung sofort aufdrängt, ist, aus wessen 
Tasche wird die Strafe bezahlt? Das Gesetz hält 
sich an den Schiffer und verurtheilt ihn, tritt in 
der Praxis der Rheder für seine Angestellten ein? 


“ * 
« 


Im »Annual Naval«, einem jährlich einmal 
erscheinenden Werk, hat sein Herausgeber, Mr. John 
Leyland, eine sehr belehrende Abhandlung über den 
Transport englischer Truppen nach Südafrika ver- 
öffentlicht. Im Grossen und Ganzen bedeutet der 
umfangreiche Aufsatz ein Loblied auf die englische 
Admiralität für die vorzügliche Auswahl der Trans- 
portmittel. Mit dem Ausdruck grosser Bewunderung 
schildert der Verfasser die Leistungsfähigkeit der 
englischen Handelsmarine und die hohe Qualität 
englischer Schiffsführer und Schiffsofficiere. Dann 
erinnert er an die damals allerorts zum Ausdruck 
gebrachten Klagen darüber, dass die Admiralität, 
statt der grossen transatlantischen Schnelldampfer, 
Boote von geringer Fahrgeschwindigkeit gechartert 
hatte. Die Admiralitit gab — in der »Hansa« 
wurde es auch s. Zt. mitgetheilt — dem Druck der 
öffentlichen Meinung nach und charterte den Schnell- 
dampfer »Majestice. Wer aber glaubte, dass mit 
diesem Entschluss das Richtige getroffen war, wird 
jetzt eines Anderen durch Herrn Leyland belehrt. 
»Majestic«, bekanntlich ein 20 Meilen-Boot, erhielt 
die .gebundene Marschroute, mit seinem Kohlen- 
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vorrath so zu verfahren, dass bis Durban keine 
Ergänzung nöthig werde. Die Folge war, dass 
beispielsweise der Dampfer »Britone, der durch- 
schnittlich nicht mehr als 12 Meilen läuft, die 
Reisen nicht nur bedeutend billiger, sondern — 
und Das ist von Bedeutung — auch schneller 
zurücklegte. Hieraus geht hervor, dass nicht allein 
die Schiffsgeschwindigkeit, sondern auch das Kohlen- 
fassungsvermögen, Faktoren sind, die in Zukunft 
bei Truppen- und Munitionstıansporten Berück- 
sichtigung verdienen. Schliesslich wendet sich der 
Autor zu den Ausschiffungen der Truppen, Pferde, 
Munition und Artillerie. Dabei erfahren wir von 
mancher Verzögerung, die durch falsche Stauung 
hervorgerufen worden ist. Einige Schiffe mit Pferden 
brachten übermässig viel Futter mit, dessen Ent- 
löschung unnöthige Zeit in Anspruch nahm. In 
andern Schiffen war der Proviant und die Aus- 
rüstung der Truppen ganz unten im Raum ver- 
staut, während private Ladungsgegenstände obenauf 
lagen. Dann wurden aus zwei Schiffen Geschütze 
gelandet, deren Weitertransport nur mit aller- 
grüssten Schwierigkeiten verbunden war, weil sich 
die Räder und Lafetten der Geschütze auf einen 
anderen Schiffe befanden, das erst in vierzehn 
Tagen erwartet wurde. Ausserdem kam beim 
Landen verschiedener Waffengattungen nicht selten 
eine allgemeine Verwechselung des Gepiicks vor. 
Das später nothwendige Sortiren an Land, um die 
Leute marschfähig auszurüsten, nahm dann lange 
Stunden in Anspruch. Schliesslich verdient noch 
Erwähnung, dass mehrere Schiffe ohne eigenes 
Löschgeschirr in Capstadt ankamen; die Landung 
der Materialien nahm unter diesen Umständen 
längere Zeit in Anspruch, als solche für die Arbeit 
anfänglich vorgesehen und in Berechnung gezogen 
war. Abgesehen von diesen Monituren, ging die 
Ausschiffung glatt von Statten. Mr. Leyland hofft, 
der Staat werde aus den Erfahrungen der letzten 
achtzehn Monate seine Lehren ziehen und dafür 
sorgen, dass auch die geschilderten Nachlässigkeiten 
nicht wieder eintreten, falls England nochmals in 
die Lage käme, einen so umfangreichen Trupp:n- 
transport zu veranstalten. 


* + 
* 


Ueber den letzjiihrigen Verkehr und die Schiff- 
fahrt der amerikanischen Metropole New-York, giebt 
ein Bericht des dort domicilirten englischen Consuls 
manche auch für unsere Leser bemerkenswerthen 
Aufschlüsse. Mit Bezug auf Getreidefrachten er- 
fabren wir, dass die niedrigste Rate nach Cork 
f. O. 2s 101/,d im Sommer, die höchste 43 9d 
im October betragen hat. Bemerkenswerth ist die 
Abnahme der Getreideverschiffung von 96 000 000 
Bushel im Jahre 1899 auf 79210000 Bushel im 
Berichtsjahr. Man erkennt schon jetzt den Ein- 
fluss Montreals, der sich übrigens im laufenden 
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Jahre, nachdem der Canal zwischen dem St. Lorenz 
und den Grossen Seeen vollendet ist, noch stärker 
fühlbar machen dürfte. New-York haben im Jahre 
1900 insgesammt 4110 Schiffe mit 8289 896 T. 
angelaufen und 3844 mit 7839586 T. verlassen. 
Im Import eine Abnahme von 256 Schiffe und 
eine Zunahme von 175 000 T., in der Ausfuhr eiue 
Abnahme von 189 Schiffen und eine Zunahme von 
95000 T. gegen die Verkehrsergebnisse des Vorjahres. 
Der Antheil der britischen Flagge an diesem Waaren- 
umsatz ist gegen das letzte Jahr um ‚261 Schiffe 
und 114000 T. zurückgegangen, während die 
deutsche Flagge mit 28 Schiffen und 95000 T. 
zahlreicher als im Jahre 1899 vertreten war. Be- 
merkenswerth ist die Zunahme von 100000 T. 
norwegischer Schiffsriumte. 


Entscheidungen des Reichsgerichts 
aus dem Gebiete des Seerechts und der 


Binnenschifffahrt. 

Mitgetheiit vom Reichsgerichtsrath Dr. Sievers. 

10. Mangelbafte Lichterfübrung. 
Kausalität für den Zusammenstoss. 

In der Nacht vom 22. auf 23. Juli 1897 sind 
der Fischkutter »Venuse und der Heringslogger 
»Berne« in der Nordsee unweit der Wesermündung 
zusammengestossen. Auf dem Kutter hatte man bis 
zum Abend gefischt, wollte aber nunmehr in die 
Weser gehen und trieb, ohne zu fischen, bei W.S. W. 
Wind mit angebundenem Ruder vor Steuerbord- 
halsen. Der Logger kam aus der Weser heraus 
und segelte ebenfalls beim Winde, aber mit Back- 
bordhalsen. Auf dem Lugger bemerkte man den 
Kutter erst, als ein Abhalten nicht mehr möglich 
war, Man beschloss daher durch den Wind zu 
gehen; die Wendung versagte jedoch, der Logger 
wurde durch den hohen Seegang zurückgeschlagen, 
und stiess auf den Kutter, den er mehrmals an 
Backbordseite traf. Der Kutter klagte in Olden- 
burg auf Schadensersatz. Die Klage wurde in 
beiden Instanzen abgewiesen, weil angenommen 
wurde, dass den Kutter jedenfalls eine Mitschuld 
an dem Zusammenstosse treffe. Das Reichsgericht 
hat das Urtheil des Berufungsgerichts aufgehoben 
und die Sache zurückverwiesen. 

Nach Art. 17 b der Kaiserl. Verordnung vom 
9. Mai 1897 musste der Logger dem Kutter aus 
dem Wege gehen. Der Logger hat sich daher zu 
exculpiren. Versucht ist die Verteidigung durch 
den Nachweis einer Mitschuld des Kutters, be- 
stehend in der Führung mangelhafter Seitenlichter. 
In dieser Hinsicht ist festgestellt, dass die Laternen 
des Kutters die in der Kaiserl, Verordnung vorge- 
schriebene Stärke nicht hatten. Während sie nach 
der Vorschrift in dunkler Nacht bei klarer Luft 
zwei Seemeilen sichtbar sein mussten, waren sie 
so eingerichtet, dass ihr Licht nur etwa den dritten 


Theil, jedenfalls nicht halb so weit gereicht hat, als | 
es hätte reichen sollen. Hierin liegt an sich ein 
Verschulden, das der Kläger zu vertreten hat. In 
Betracht kommen aber kann es nur, wenn der 
Zusammenstoss dadurch mit herbeigeführt worden 
ist. Es kommt demnach darauf an, ob ein ursäch- 
licher Zusammenhang zwischen der ungenügenden 
Lichtstärke des Kutters und dem Zusammenstosse 
besteht. Dieser Zusammenbang kann allein aus 
dem Umstande, dass der Besatzung des Loggers, 
wenn sie den Kutter schon auf zwei Seemeilen 
bemerkt hätte, längere Zeit zur Ueberlegung des 
vorzunehmenden Ausweich - Manövers geblieben 
wäre, noch nicht hergeleitet werden. Es bedar 
vielmehr der Ermittelung, ob das Licht des Kutter 
bei ordnungsmässigem Ausguck an Bord des Loggers 
nicht wenigstens so zeitig gesichtet werden konnte, 
dass dieser noch die erforderliche Wendung nach 
rechts ausführen konnte, 














































Nicht jeder vorhandene ursächliche Zusammen- 
hang wird vom Rechte beachtet, vielmehr darf dies 
nur insoweit geschehen, als es die Billigkeit er- 
fordert. Wenn auch Jeder die regelmässigen Folgen 
seiner Handlung zu vertreten hat, so wird doch für 
den nicht gewollten Erfolg, der ausser aller Be- 
rechnung lag und nur unter Mitwirkung ausser- 
gewöhnlicher Ereignisse eintrat, nicht gehaftet. Auch 
in der englischen Rechtsprechung wird anerkannt. 
dass ein beschädigtes Schiff, das selbst ein Versehen 
begangen hat, trotzdem Schadensersatz erhält, wenn 
der Zusammenstoss, obwohl er sich ohne dies Ver- 
sehen nicht ereignet haben würde, doch vom Gegner 
bei Beachtung der gewöhnlichen Achtsamkeit, die 
von Jedermann verlangt werden darf, hätte ver- 
mieden werden können. Dies entspricht dem Grund- 
satze des gemeinen Rechts, dass der Schade, der die 
gewöhnliche Folge einer Handlung ist, als vom 
Thäter verursacht zu gelten hat, und dass dieser 
sich auf ein eigenes Versehen des Beschädigten 
nicht berufen darf, wenn er trotzdem seine Handiung 
hätte vermeiden können und sollen. 


Hiergegen darf nicht eingewendet werden, dass 
dies mit der Vorschrift einer bestimmten Sichtweite 
der Laternen nicht im Einklang stehe. Zweck dieser 
Bestimmung ist der, die rechtzeitige Wahrnehmung 
eines Schiffes zu sichern und ihre genaue Beob- 
achtung kann für den Fall, dass das entgegen- 
kommende Schiff ein schnell fahrendes ist, von 
entscheidender Bedeutung sein. Mehr als die 
Möglichkeit einer rechtzeitigen Wahrnehmung kann 
jedoch kein Schiff verlangen, und wenn diese 
Möglichkeit ihm geboten, von ihm jedoch aus. 
Mangel an Achtsamkeit nicht benutzt wird, so ist 
ein Schade, der in Folge dieser Unachtsamkeit ent- 
steht, von ihm verursacht, und zwar von ihm allein 
verursacht, dagegen kann ein concurrirendes Ver- 
schulden des andern Schiffs — wie etwa, wein 


beide unrichtig navigirt haben — nicht mehr an- 
genommen werden. 

Wird die Möglichkeit, das Licht des Kutters 
auf dem Logger rechtzeitig zu sehen, festgestellt, so 
ist die Thatsache, dass es in Wirklichkeit nicht 
gesehen wurde, nicht allein entscheidend, vielmehr 
müssen in diesem Falle noch besondere Umstände 
seitens des Beklagten nachgewiesen werden, die 
es rechtfertigen, dass die Wahrnehmung unterblieb. 
Solche sind bisher nicht vorgebracht, denn der 
Umstand, dass der Matrose D. in Folge der Wach- 
eintheilung genötbigt war, den Ausguck zu ver- 
lassen, um die neue Wache zu wecken, kann den 
Beklagten nicht entlasten. Anderweitig aber ist 
bereits festgestellt, dass das Licht des Kutters bei 
dem zur Zeit des Zusammenstosses herrschenden 
Wetter auf etwa eine halbe Seemeile sichtbar ge- 
wesen ist und dass die Schiffe nach dem Fort- 
gange, den sie hatten, etwa 5 Minuten gebraucht 
haben werden, um sich aus dieser Entfernung bis 
zum Zusammenstosse zu treffen. Der Logger aber, 
der mit Backbordhalsen beim Winde segelte, brauchte 
nur etwas abzufallen, um nach rechts auszuweichen, 
und es muss einstweilen unterstellt werden, dass 
dies Manöver 5 Minuten vor dem Zusammenstosse 
noch ohne Schwierigkeit auszuführen war. 

Urtheil des 1. Civil-Senats vom 24. April in 
Sachen Sietas & Möhr gegen Elsflether Härings- 
fischerei. Rep. I, 97/01. 


Der Verkehr im Suez-Canal 
(1899/1900). 





Anfang Mai sind von der Suez-Canal-Verwaltung 
über den Verkehr der grossen Wasserstrasse in den 
beiden letzten Jahren statistische Tabellen heraus- 
zegeben. Verdienen die Daten schon an und für 
sich allgemeine Beachtung, so wächst diese noch, 
wenn beim Lesen nachstehender Daten auf die 
Veröffentlichung Bezug genommen wird, die Geh.- 
Rath Sartori kürzlich über den Verkehr des Kaiser- 
Wilbelm-Canals seit seinem Bestehen herausgegeben 
hat. Bei uns im letzten Jahre eine. Verkehrs- 
zunahme um 3126 Schiffe und 848727 T, im 
Suez-Canal trotz der grossen Truppensendungen 
nach Ostasien und Südafrika und trotz der regeren 
Betheiligung der Kriegsschiffe eine Abnahme von 
166 Schiffen und 116.754 Brutto R.-T. Ausserdem 
muss, will man über den Verkehr beider Wasser- 
strassen Vergleiche ziehen, auf die verschiedene 
Berechnung des Raumgehalts hingewiesen werden. 
Im deutschen Canal wird nach Netto-, im Suez- 
Canal nach Brutto-Reg.-Tons gerechnet. 

Im Nachstehenden bringen wir eine Tabelle 
über den Schiffsverkehr nach Flaggen geordnet, 
zum Abdruck, wie er sich im Suez-Canal im Jahre 
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1900 und 1899 abgespielt hat. Die in Klammern 
befindlichen Zahlen beziehen sich auf das Verkehrs- 
ergebniss von 1899. 





Raumgehal 
Flagge Schiffe ea ee tan 

Deutsche ..........- 462 (387) 2,047,229 (1,492,657) 
Amerikanische, ....:. 22 ( 26) 78.314 ( 101.245 ) 
Englische........... 1.935 (2310) 7.771.346 (9.046.031) 
Argentinische ....... 1(—) 1.777 ı _ } 
Oesterreichische ... . . 126 (101) 467.605 ( 371.364 ) 
Belgische........... 7¢ 8) 11.805 ( 16.758 ) 
Dänische ........... 27 (21) 97.239 { 76.105 } 
Aegyptische ......., —( 2) — {( 2.891 ) 
Spanische ,......... 34 { 39) 153.247 ( 164.202 ) 
Französische........ 285 (221) 1.167.986 ( 904.124 ) 
Griechische... ....... 2( 4) 214 ( 11.223 ) 
Italienische ......... 32609) 247.166 ( 200.024 ) 
Japauische ......... 63 ¢ 65 ) 351.854 ( 321.127 ) 
Niederländische ..... 232 (206) 704.458 ( 583.010 ) 
Norwegische... ...... 30 (58 1 0,205 ( 165.738 } 
Türkische .......... 28 ( 25) 43.123 ( 52.384 ) 
Portugiesische ...... 3(3) 6.424 ( 2.260) 
Pussische .......... 100 (55) 451.151 ( 266,440 ) 
Siamesische. ........ -(1) _ ( 775 
Schwedische ........ 2( 2) 2.996 ( 1,020 ) 

Total ..... 3.441 (3607) 13.699.237 (13.815.001) 


Wiihrend der Antheil dor englischen Flagge 
um ca. 1300009 T., von 66,6 auf 57,6 pCt. zuriick- 
gegangen ist, dürfen die meisten anderen Nationen auf 
eine Zunahme hinweisen, Deutschland allein um mehr 
als eine halbe Million, oder von 10,8 auf 15,1 pCt. 
Der französische Raumgehalt am Verkehr ist um 
250000 T. oder procentual ausgedrückt von 6,1 
auf 7,7 pCt. gewachsen; der holländische von 4,2 
auf 5,2, der österreichische von 2,7 auf 3,5 und 
der russische von 1,7 auf 3,2 pCt. 


Weiterhin giebt eine Tabelle über den Personen- 
verkehr des letzten Jahres folgenden Aufschluss: 


in Port Said In Suer 

a. Bord a. B. Zusammen 

gekommen gekommen 
Militärpersonen, deutsche ..... 24.428 1.689 26.167 
‚ amerikanische. 2,085 1 2.686 
? englische..... 5.613 7.484 12.097 
> spanische .... — 4.021 4.921 
> französische .. 34.522 9.356 43,878 
> holländische . . 81 1.735 2.716 
5 italienische ... 2,700 487 3.277 
E japanische. .... — 1.242 1.242 
» türkische... .. 3.162 3.273 5.435 
2 portugiesische. 506 -- 506 
a russische... .... 37.377 9.947 47.324 





Insgesammt Militärpersonen ... 114.114 40.135 154.249 
Civil- Passagiere............. 50.560 61.845 102.414 
Pilger, Emigranten, Gefangene. 14.689 10.841 25.30 

Total .... 179.872 102.821 282.103 


Die im Vergleich zu allen befirderten Personen 
zweifellos grosse Anzahl von 154249 Soldaten, 
lässt ungefähr erkennen, wie bedeutend im letzten 
Jahr der Umfang desjenigen Raumgehalts gewesen 
ist, der ausschliesslich zu Militärtransportzwecken 
Verwendung gefunden hat. 
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Das Feuerléschwesen an Bord. 


Vortrag des Chomikers Herrn Gronwald, Berlin, 


gehalten in Hamburg vor Mitgliedern des Vereins Deutsoher Seeschiffer, des Nautischen Vereins, des Vereins 
Deutscher Capitäne und Officiere der Handelsmarine und des See-Maschinisten-Collegiums von 1891. 





(Schluss, 


M. H.! Nach Abschluss dieser Betrachtungen kommen 
wir nun zu den bisherigen Löschmittelo, die dem Seemaun bei 
Ausbruch eines Feuers zu Gebote stehen: Wasser und 
Dampf! 

Für den Fall des Ausbruchs eines Feuers sollen nach be- 
stehenden Vorschriften die zum Deckwaschen oder Lenzen 
dienenden Dampfpumpen, besser noch Dampfspritzen, ange- 
wendet werden, Die Vereinigten Staaten von Nordamerika sind 
in ihren Bestimmungen bezüglich der Einrichtung zum Feuer- 
löschen noch weiter gegangen. Sie verlangen, dass auf allen 
unter ihrer Flagge segelnden Dampfern, sowie auf denjenigen, 
welche regulären Verkehr mit amerikanischen Häfen unterhalten 
sich Dampfleitungen befinden, die in jedes Kompartement ein- 
münden, um bei einem ausbrechenden Feuer dasselbe mit 
Dampf beschicken zu können. Diese Vorschriften können jedoch 
our auf Dampfern ausgeführt werden. Segelschiffe müssen 
sich auf primitive Art mit Wasser behelfen. 


Wie steht es nun aber um den Werth dieser beiden 
Löschmittel, Wasser und Dampf an Bord der Schiffe? 


Da wo das Feuer sichtlich ist, und man ihm beikommen 
kann, wird die Anwendung des Wassers unter Benutzung von 
Dampfpumpen und Dampfspritzen immer das boste sein. Anders 
stellt sich die Sache jedoch, wenn der Brandberd innerhalb einer 
Ladung liegt, insbesondere bei Kohlen. In solchen Fällen ist 
mit Wasser nichts auszurichten, weil Wasser auf brennenden 
Kohlen eine undurchdringliche Schlacke erzeugt, die den Brand- 
herd gegen das weitere Eindringen des Wassers abschliesst. 
Bei starker Eotwickelung des Feuers würde die Anwendung 
des Wassers sogar gefährlich werden, indem Explosionen ent- 
stehen können. Auch brennende Baumwollladung kann, sofern 
der Herd des Feuers im Invern ist, mit Wasser nicht gelöscht 
werden; da die fettige Eigenschaft der Baumwolle und die 
starke Pressung der Ladung, sie für Wasser undurchlässig 
macht. 

Von der Wirkung des Dampfes als Löschmittel bei Aus- 
bruch eines Feuers innerbalh der Ladung muss ganz dasselbe 
behauptet werden; auch er dringt in das Innere nicht ein, und 
seine hauptsiichlichste Aufgabe kana nur darin bestehen, die 
Luft aus dem brennenden Raum über der Ladung zu ver- 
drängen und dadurch dem Feuer Luft zu entziehen, so wenigstens 
wird behauptet. Allein nach physikalischen Gesetzen ist eine 
absolute Verdrängung der Luft aus einem geschlossenen Raum 
nur möglich, wenn die specifisch schwerere Luft nach unten 
entweichen kann; im anderen Falle wird. selbst nach stunden- 
langem Einströmen des Dampfes in den geschlossenen Raum 
eines Schiffes, die Luft nicht ganz verdrängt werden, selbst 
wenn er leer ist, geschweige denn aus einer Ladung, worin 
sie eingeschlossen ist. Gewiss wird der Dampf unter 
Umständen das Feuer einstweilen niederhalten können, bis 
andere wirksame Hülfsmittel zur Stelle sind und Diejenigen, 
welche behaupten, dass mit diesen Löschmitteln besonders mit 
Dampf, gute Erfolge erzielt worden seien, sind nicht im Un- 
recht. Die günstigen Resultate sind jedoch nur in den Fällen 
erzielt worden, wo der Brandkerd an der Oberfläche sich befand 
und zu fassen war. 

M. H.; Wir müssen hiernach leider gestehen, dass Wasser 
und Dampf eigentlich nur minderwerthige Löschmittel sind. 


Aber angenommen, es wäre möglich, mit Wasser und 
Dampf ein Feuer im Laderaum zu lüschen, so hätten 
dieselben immerhin den Nachtheil, erhebliche Schädigungen 


zu verursachen, indem sie die Ladung verderben. Dan 
Assecuradeuren ist damit nicht gedient. Ihnen wird « 
gleich sein, ob sie den versicherten Betrag für eine durch 
Feuer oder durch Wasser oder Dampf unbrauchbar ge- 
wordene Ladung ersetzen müssen; darum erweisen sic 
auch aus diesem Grunde diese beiden Löschmittel als minder 
wertbig. 


Zweifellos ist demnach nur eine solche Löschmetksi- 
rationell, die nicht blos das Feuer sicher tödtet, sondern asch 
die Unversehrtheit der Ladung, soweit sie sonst intact gr 
blieben ist, garantirt. 

Zu dieser Löschmethode gehört unzweifelhaft die vielfes 
empfohlene Kohlensäure. Sie ist ein indifferentes Gas uni 
geeignet, besonders unter Druck sich überall zu vertbeilen uni 
weil specifisch schwerer, die Luft aus allen Lagen im freie 
Raum, wie aus den Poren organischer Stoffe zu verdrängse 
bezw, sich mit ihr zu diffundiren, und hat ein intensives Ver- 
mögen, schon bei einem Gebalt von 25°), in atmosphärischer 
Luft, nicht blos helle Flammen zu löschen, sondern auc 
glimmendes Feuer zu tüdten. 

M. H.! Die Eigenschaften der Koblensäure »Feuer zu 
löschen«, sind längst bekannt. Trotzdem haben alle damit ange- 
stellten Versuche zu keinem praktischen Ergebniss geführt. 
Es hat sich stets herausgestellt, dass es wohl atlmählich ge 
lingen müsste, mit Kohlensäure des Feuers Herr zu werden. 
dass aber dazu so grosse Mengen Kohlensäure erforderlich 
wären, dass irgend ein practischer Werth in der Anwendun: 
der Kohlensäure nicht liegen könne. 

Auch W, Gentsch schreibt in seinem Werk »Sicher- 
heits- und Retiungswesen zur Beee, bezüglich der Anwendarg 
der Kohlensäure als Feuerléschgas: »Für Dampfer wurd: 
der Schutz der Kohlensäure ausser Frage kommen, da 


das durch die Flaschen repräsentirte erforderliche Quantom 
eine unverhältnissmässig grosse todte Last darstellen würd, 
deren Verstauung erheblichen Schwierigkeiten begegnet. Nach 
einer von Pape aufgestellten Berechnung wären zur Immnsi- 
sirung von 1000 t Kohlen 2600 cm Kohlensäure von 4700 & 
Gewicht bei Laderaumtemperatur erforderlich. Da Stahlflasches 
von 20 kg Inbalt ca. 45 kg wiegen, würden die 235 Flaschen 
ein Deplacement von 15000 kg beanspruchen.« 

Dies mag hauptsächlich der Grund gewesen sein, weshab 
auf Schiffen Wasser und Dampf als Löschmittel berbehaltee 
worden sind; obgleich sie, wie vorhin ausgeführt, nur eines 
Nothbehelf darstellen und sichere Hülfe nicht bieten. 


M. H.! Unter dem Eindruck dieser Unsicherheit im 
Feuerlöschwesen zur See habe ich es mir angelegen sein 
lassen, trotz der früheren Misserfolge mit der Kohlensäur, 
dieselbe für das Feuerléschwesen auf Schiffen und wie wir 
später sehen werden, auch für einen anderen ungemein 
wichtigen Zweck dienstbar zu machen. 

Die ermittelte Thatsache, dass schoo ein Luftgemenge, is 
welchem 25%, Kohlensäure enthalten sind, zur sichere 
Löschung von Feuer ausreichend ist, brachte mich auf des 
Gedanken, dass nicht der Kohlensäure allein die Arbeit des 
Löscheus übertragen werden darf, scndern, dass dieselbe eis 
Gemenge aus Kohlensäure und Luft verrichten uod zu dem 
Zweck eine Diffusion dieser beiden ‘Gasarten im Brandraus 
bewirkt werden müsse, wobei das Feder selbstthätig seine Mit- 
hülfe bietet, indem es in seiner uiichSten Umgebung eine starke 
Luftverdünnung und somit eine Haranziehung der kalten 
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Laftschichten und gleichzeitig eine Durchwirbelung derselben 
varırsacht. 

Um eine derartige Diffusion der Kohlensäure mit der Luft 
im Brandraum herbeizuführen, muss ein gewisser Ruhezustand 
in demselben gesichert werden. 

Dies geschieht, indem man der Luft im Brandraume nicht 
chne Weiteres einen schnellen Abzug nach Aussen durch die 
vorhandenen Ventilatoren gewährt, sondern sie erst bei einem 
gewissen Druck entweichen lässt, der naturgemäss nicht so 
gross sein darf, dass dadurch etwa ein Aufspringen der Luken 
entstehen könnte. Wird unter dieser Bedingung die Kohlen- 
sure in eineo brennenden Raum durch geeignete Vor- 
richtungen geschickt, so wird sıe von unten aufsteigend, vorerst 
die Luft vor sich herdrängen, bis etwas Druck entsteht, der 
unter dem Einfluss des Feuers, welches die Luft im Raume 
erwärmt und expandirt, sich schnell bildet, dann aber wird 
sie sich in Folge der vom Feuer bewirkten Circulation und des 
von aussenher auf das Einströmen von Kohlensäure ausgeübten 
Druckes mit ihr mischen und das erforderliche Löschgasgemenge 
— aus Luft und Kohlensäure — herstellen, welches die 
Löschung ebenso sicher bewirkt, wie die reine Kohlensäure, 
namentlich bei längerer Einwirkung. 

Ein etwa entstehender Ueberdruck, soweit er nicht durch 
Undichtigkeit der Luken sich ausgleicht, wird durch geeignet 
angebrachte Ueberdruckveutile sich jederzeit selbstthätig 
roguliren. 

M. H.! Ich sagte vorhin, dass meine Arbeiten nicht blos 
auf die Dienstbarmachung der Kohlensäure zum Löschen von 
Schiffsbränden. sondern auch auf die Erreichung eines anderen 
ungemein wichtigen Zweckes sich erstreckt haben. Derselbe 
betrifft die Beseitigung der Explosionsgefahr. Wir haben ge- 
seben, wie bei Anwesenheit von Kohlenwasserstoffgasen in und 
über der Kohlenladung im Schiffsraum, bei Gegenwart von 
atmosphärischer Luft in gewissem Verhältniss, ein Gasgemenge 
entsteht, das unter Umständen explodiren und verheerend 
wirken kann, und das hierbei der wirbelnde Kohlenstaub, der 
wie die Mutterkohle, von welcher er sich losgelöst hat, Sauer- 
stoff absorbirt, unter Einfluss des Letzteren, durch seine be- 
ständige molekulare Bewegung, wobei Wärme erzeugt wird, 
eine verhängnissvolle Rolle spielt. 

M. H.! Das Radikalmittel zur Beseitigung dieser Gefahren 
liegt wiederum in der Anwendung von Kohlensäure, mit 
welcher innerhalb der Ladung ein Luftgemenge erzeugt werden 
kann, das jenes explosive Gasgemenge aus Metban und atmo- 
spbärischer Luft unwirksam macht, und das auch eine Ent- 
zündung von Kohlenstaub unbedingt verhindert. Schaffen wir 
uns nach Uebernahme der Koblenladung in dem Schiffsraume, 
d. b. innerhalb der Kohlenladung und über derselben ein solches 
Koblensäure - Luftgemenge, so kann die Ventilation und damit 
die Zufabr frischer Luft, die, wie wir gesehen haben, unter 
gewissen Umständen gefährlich ist, getrost unterbleiben. Wir 
haben nur nötbig den specifisch leichten Gasen, welche über 
dem Kohlensäure-Luftgemenge, also unmittelbar unter Deck 
ingern, einen Ausgang zu gewähren. Dies geschieht durch 
die Expansionsrohre, welche selbsttbätig jeden Ueberdruck 
ausgleichen, ohne der atmosphärischen Luft Einlass zu gewähren, 
Der Vorgang zur Vorbeugung von Explosionen in Kohlenladungen 
wird so geschehen, dass sobald die Koblenladung übernommen 
st, die Luken und Ventilatoren geschlossen werden und dann 
je vach dem Ladequantum und dem Rauminhalt genau nach 
den für die Feuerléschung aufgestellten und in der Denkschrift 
veröffentlichten Tabellen, Kolilensäure unter Druck in den 
Raum eingelassen wird. 

Ob der Raum hinreichend mit dem Kohlensäure - Luft- 
gemenge angefüllt ist, prüft man mit einer Davy'schen Sicher- 
beitslampe, die stets auf Kohlenschiffen an Bord sein sollte. 
Zeigen sich keine Lichtkegel, so ist der gewünschte ungefähr- 
liebe Zustand vorhanden, zeigen sich kleine Lichtkegel, so ist 
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noch mehr Kohlensäure zuzuführen. Diese Prüfung mit der 
Davy'schen Lampe hat wäbrend der Reise in Zwischenräumen 
von einigen Tagen, wenn Wind und Wetter es zulassen, stets 
zu erfolgen, damit erkannt werden kann, ob etwa Kohlensäure 
iin Raum ergänzt werden muss. 


Die practische Eiorichtung zur Ausführuug sowohl des 
Löschverfahrens, wie auch des Verfahrens zur Verhütung von 
Explosionen und Kohlenstaubentzündung besteht aus einem 
mit Manometer und Sicherheitsventil ausgestatteten, auf 
starken Druck geprüften kupferoen Cylinder, an den fürs erste 
ausreichend, 12 Stablflaschen mit Kublensäure 4 20 kg Inhalt 
angeschlossen sind. 

Der Apparat und die Kohlensäureflaschen nebst Vorräthen 
und Schlauch werden auf dem Oberdeck, bei Dampfern ziemlich 
mitschiffs in einem abgeschlossenen Raum untergebracht; bei 
Segiern wird für diesen Zweck ein Raum vom Deckhause 
abgetheilt. 

Bei Dampfern erhält jeder Laderaum eie Fallrohr (Kohlen- 
säurezuleitungsrohr), während bei Seglern mit sehr langen 
Laderäumen ein jeder drei Fallrohre erhält. Dieselben werden 
in der Mitte des Schiffes hinuntergeführt bis zum jeweiligen 
Deck bezw. Boden. 

Unten ist jedes Fallrohr mit dem längslaufenden Ver- 
theilungsrohr verbunden, von welch’ letzterem sich seitlich 
Vertheilungsrohre derart abzweigen, dass sie nicht hinder- 
lich sind. 

Die Längs- sowie die Seitenrohre sind in Entfernung von 
300 mm mit runden Ausströmungsöffnungen von ca. 8 mm 
Durchmesser versehen. 

Sämmtliche Fall- und Vertheilangsroßre erhalten einen 
lichten Durchmesser von 38 mun. 


Jeder Laderaum erhält ausserdem je nach Länge ein bis 
drei mit einem Feder-Sicherheitsventil versehene Expansions- 
robre (Abzugsrobre für Ueberdruck), in denen die Alarm- 
thermometer zum rechtzeitigen Metden des Feuers durch Läute- 
werk und zum Anzeigen der Nummer des Braudraumes, sowie 
gleichzeitig zur Beobachtung des jeweiligen Standes des Feuers 
während der Löscharbeit, eingeschaltet sind. 


Die Fallrohre erhalten oben im Oberdeck eine Ver- 
schraubung, auf der sich die Bezeichnung der Räume befindet. 

Im Falle eines Brandes verbindet ein Schlauch den Kohlen- 
säureapparat mit dem jeweiligen Fallrohr. 

Endlich ist noch eine leicht anbringbare Vorrichtung zum 
eventl. Verschliössen der Ventilatoren vorgesehen. 


Ein wesentlicher Punkt meiner Einrichtung besteht in der 
schnellen und daher rechtzeitigen Ankündigung einer Temperatur- 
erhöhung im Raum. Diese Einrichtung funetionirt deshalb 
schnell, weil die in die Expansionsrobre gesteckten Alarm- 
thermometer unmittelbar unter dem Deck eines Schiffsabtheils 
zu stehen kommen, wo sich die erwärmte Luft in Folge ihrer 
grösseren specifischen Leichtigkeit zuerst hinzieht. Durch 
diese Anordnung ist jener vorhin von mir erwähnte Uebelstand 
bei Benutzung von Röhren, die durch die Ladung von Deck 
bis zum Schiffsboden gezogen sind, beseitigt. 

Die Alarmthermometer werden auf 60° C. eingestellt und 
sobald die Temperatur im Laderaum so hoch steigt, wird ein 
electrisches Läutewerk, das beispielsweise auf der Commando- 
brücke angebracht sein kann, bethätigt und es fällt au einem 
Tableau diejenige Nummer des Raumes, in welchem die 
Temperaturerhöhung eingetreten ist. 

M. H.! Mit meinem System sind mehrere Löschversuche in 
Bremen auf einem vom Nordd. Lloyd freundlichst zur Ver- 
fügung gestellten Leichter unter Leitung des dortigen Brand- 
directors Herrn Dittmane bereits vorgenommen und darüber 
Protocolle ausgefertigt worden. Hierunter befindet sich auch 
ein Protocoll über einen Paratlel - Löschversuch, den Herr 
Branddirector Dittmann unter gleichen Bedingungen mit Dampf 


vorgenommen hat. Die Protocolle sind in einer Denkschrift 
der deutschen Schiffs-Foenerlischgesellschaft zu Bremen ver- 
öffentlicht. 


Die Ergebnisse der Versuche erwiesen die gute und leichte 
Functionirung der Apparate und die absolut sichere Wirkung 
meines Verfahrens und zeigten, dass dasselbe dem Lösch- 
verfahren mit Dampf weitaus überlegen ist. 


M. H.! Ich resümire wie folgt: Bezüglich der Beseitigung 
von Feuersgefahr, deren Ursachen ich Ihnen an der Hand 
von Zahlen und Ereignissen begründet habe, sind die Ver- 
suche nach meinem System abgeschlossen. Die Erfolge, 
welche die Versuche in Bremen gezeitigt haben, berechtigen 
zu der Bebauptung, dass nach meinem System Feuer im Schiff 
besonders leicht, wenn os beladen ist, mit Sicherheit gelöscht 
werden kann, und dass auf Grund meiner Beweismittel auch 
Explosionen in Kohlenladungen, die im Wesentlichen auf den- 
selben Ursachen wie die Entstehung eines Brandes beruhen 
und nur in der Wirkung anders sich äussern, ebenfalls mit 
Hilfe meines Verfahrens und der zur Ausführung desselben 
bei Schiffen vorgesehenen Einrichtungen für die Folge auf ein 
Minimum herabgedrückt, wenn nicht völlig beseitigt werden 
können. 


Ich empfehle Ihnen daher die Anwendung meines Systems 
zur Boseitigung der Feuers- und Explosionsgefahr auf Schiffen, 
wodurch nicht nur anf viele Millionen sich beziffernde Werthe, 
für welche die Assecuranzgesellschaften eintreten müssen, er- 
halten bleiben, sondern auch der Humanität ein Dienst von 
unschätzbarer Bedeutung erwiesen wird. 





Die 15. ordentliche Genossenschafts- 
Versammlung der See-Berufsgenossenschaft 
‚in Sassnitz auf Rügen. 





Die Genossenschafts-Versammlung der See-Berufsgenossen- 
schaft wurde am 1. und 2, Juni im Rahmen des Programms 
abgehalten, wie es seitens des Vorstandes vorher verkündet 
war. Am 31. Mai, nachdem der Gonossenschaftsvorstand in 
längerer Tagung vorbereitend für die Hauptversammlung des 
nächsten Tages gewirkt hatte, vorsammelte er die Delegirten 
und die in grosser Anzahl erschienenen Gäste um sich und 
begrüsste die anwesenden Vertreter der Behörden. Vormittags 
um 9 Uhr am 1. Juni fand die 15. ordentliche Genossenschafts- 
Versammlung unter Leitung des stellvertretenden Vorsitzenden 
Herrn Richd. ©. Krogmann, Hamburg, statt. 

Diese Versammlung zeichnete sich vorwiegend dadurch aus, 
dass hervorragende Vertreter unserer hohen Reichsbehörden 
nicht nur daran theilnahmen, sondern durch active Bethätigung 
die durch die Tagesordnung schon an für sich anregende Ver- 
handlung sehr interessant zu gestalten vermochten. Ausser 
dem Genossenschaftsvorstand, den zahlreichen Delegirten nahmen 
regierungsseitig an der Versammlung Theil: Director Pfarrius 
vom Reichs-Versicherungsamt, Geh. Ober-Reg.-Rath Dr. Kauf- 
mann vom Reichsamt des Innern, Director Perels und Capitän 
z. See Schmidt vom Reichsmarincamt, Regierungsassessor 
v. Bülow, als Vertreter des Landraths zu Bergen a. Rügen 
und einige Schiedsgerichtsvorsitzende, Handelskammer-Mitglieder 
und Gäste, zu denen auch der Reichstagsabgeorduete und 
Referent der Commission der Seemannsordnung Herr Dr. Semier 
gehörte. 


Ehe in die Besprechung der Tagesordnung eingetreten 
wurde, widmete Herr Krogmaon dem der See-Berufsgenossen- 
schaft unvergeaslichen C. Ferd. Laeisz einen warm em- 
pfundenen Nachruf. In beredten Worten schilderte er die 
sympatbische Harmonie hervorragender Geistesgaben und 
edien Gemiithssinns, die den Verstorbenen unvergesslich 


bei allen Denen machten, die Gelegenheit hatten, mit ihm 
in Verbindung zu treten. Ein weiter Blick, eine arf. 
fallende Energie. eine bedeutende Arbeitskraft und dabi 
ein warm schlagendes Herz, das waren die characte- 
ristischen Merkmale des Mannes, der eigenes Leid durch 
ununterbrochene Arbeit zu tödten suchte und den Nie 
mänd unbefriedigt, wenn er ihn um seinen Rath und seine 
Hülfe gebeten batte, verlassen hat. Nach den aus dem Herzen 
kommenden Worten des Herrn Krogmann, der im Vor 
storbenen auch einen Freund verloren hat, wurde das An- 


denken an Ü. Ferd. Laeisz durch Erheben von den Sitges 
geehrt, 


Alsdann wurde in die Tagesordnung eingetreten: 

1) Wahl von 2 Beisitzern und 2 Schriftführern; gewabl 
wurden die Herren Senator Wessels, Bremen und Wilhelm 
Maak, Rostock bezw. die Herren Consul Matthies, Hamburg usd 
Generalconsul Gribel, Stettin. 

2) Wabl einer Commission von 3 Mitgliedern zur Prüfung 
der Legitimationen der Erschienenen; gewählt wurden de 
Herren Geh. Rath Sartori, Kiel, Generaleonsul Preuss, Konigs- 
berg und P. van Rensen, Emden, 

3) Protocoll der 14. ordentlichen Genosseuschaftsver- 
sammlung vom 26. Mai 190). Da der Inbalt den Anwesenden 
durchweg bekannt war, wurde auf allseitigen Wunsch von eiver 
Verlesang abgesehen. 

4) Jahresbericht und Rechnungsablage für 1900, die wir in 
nächster Nummer auszugsweise behandeln werden, gab zu einzeloen 
sehr beachtenswerthen Auslassungen des Herrn Director Midden - 
dorf vom Germanischen Lloyd Anlass. Er sprach über den 
Stand der Tiefladelinie und zog recht interessante Vergleiche 
zwischen den Resultaten der unter seiner Leitung stehenden 
Berechnungen und den Vorschriften der Load Linie Act. Ein 
Stab von Ingenieuren beim Germanischen Lloyd rechnet. 
gestützt auf die gesammelten Erfahrungen bedentender Sach- 
verständiger und unter sorgfältiger Berücksichtigung der An- 
gaben, welche der Genossenschaft durch Journalauszüge über 
das Verhalten der Schiffe bei verschiedener Ladung und Tret- 
gang zugänglich sind, Tiefladelinien für bestimmte Schiffstrpen 
aus, die in absehbarer Zeit der Oeffentlichkeit zugänglich ge- 
macht werden dürften. Herr Middendorf wies u. A. darauf 
hin, dass den Schiffen mit Decklast eine ganz besonders 
eingehende Berücksichtiguug geschenkt werde. Seine Aus- 
führungen wurden sehr beifällig aufgenommen. 

5) Wahl eines Ausschusses von 3 Mitgliedern und 3 Ersatz- 
ınäonern zur Prüfung der Jahresrechnung für 1901; gewählt 
wurden ad 1 die Herren Ludwig Sanders, Director Herz. 
Director Merck und ad 2 die Herren Direetoren Harms, Amsiock 
und Overweg. 

6) Feststellung des Etats fir 1902; die vom Vortant- 
veranschlagten Ausgaben, im Betrage von 204 050 4 wuraeu 
ohne jeden Widerspruch genehmigt. 

7) Das aus 61 Paragraphen bestehende auf Grund de 
Soe-Unfallversicherungsgesetzes vom 30, Jani 190) reridirte 
Statut, gültig vom 1. Januar 1902, fand, nachdem Klemm 
Abänderungen, vorzugsweise redactioneller Natur. beantrazt 
und beschlossen waren, die Zustimmung der Versammlung. 


8) Das Nebenstatut der auf Grund des § 158 See-C mfall- 
versicheruogsgesetzes zu errichtenden Versicherungsanstalt warle 
anstandslos genehmigt. Der Termin seines Inkrafttretenzs iss 
noch unbestimmt. 


9) Die Dienstordnung für die Beamten der See-Barufsgenowssen 
schaft gab zu einigen vom Verw..Dir. begrindsten Anträge, 
denen zugestimmt wurde, Anlass, während eine Anregung <x 
Herre Director Pfarrius vom Reichs-Versicherungamt kei 
Anklang fand. Es handelte sich darum, die Uehalegent 
besserungen der Beamten, wie im Staatsdienste in der "Weis 
zu regelo, dass das Gehalt mit zunehmender Diesstset stußen- 
weise erhöht werde, während der Genossenschaftsvorstam@ gus 


fiebaltserbobuog nicht vom Dienstalter der Beamten, sondern 
yon deren Leistungen abhängig machen will. Nachdem noch 
vom Verwaltungsdirector erklärt war, dass die Beamten selbst 
den Modus vorziehen, der von der Genossenschaft beobachtet 
wird, wurde dieser Gegenstand der Tagesordnung widerspruchs- 
los in der vom Vorstand vorgelegten Form genehmigt. 

10) Zum Thema Invalidenversicherung der 
Seeleute bemerkt der Vorsitzende, dass die auf Ver- 
anlassung von C. Ferd. Laeisz angeregte Invaliden-, Wittwen- 
und Waisen-Versicherungs-Casse der See-Berufsgenossenschaft 
nicht eher in Kraft treten könne, als bis die von ver- 
schiedenen Seiten verschieden veranschlagten Berechnungen 
über die Höhe der Belastung, die der Genossenschaft bei der 
Durchführung dieser Cassen - Einrichtung erwächst, in 
zufnedenstellender Weise gelöst sind. Dieser Mittheilung 
folgte von Herrn Geh. Ober-Reg.-Rath Dr. Kaufmann 
eine eingebende Darlegung des gegenwärtigen Stadiums, in dem 
sich die Casse mit Rücksicht auf deren beabsichtigtes Inkraft- 
traten befindet. Herr Dr. Kaufmann, der dem Plane selbst 
ausserordentlich sympatisch gegenübersteht, sprach die Absicht 
aus, Alles aufzubieten, um das baldige Zustaudekommen dieses 
bedeutenden socialpolitischen Werkes zu ermöglichen. Die Art 
und Weise, wie der Vertreter des Reichsamt des Iunern sein 
Interesse für die Wittwen- und Waisen-Casse aussprach und 
wie er die Bestrebungen der See-Berufsgenossenschaft auf 
diesem segensreichen Gebiete zu würdigen verstand, rief leb- 
haften, allgemeinen Beifall hervor, 

Auch der Director der hanseatischen Vorsicherungsanstalt 
in Lübeck, Herr Gebhard, fand angenehm bertibrende Worte 
für das in Aussicht genommene Werk, dass, wenn es vollendet 
sei. einzig in seiner Art in Deutschland dastehe und der für- 
sorgiichen Gesinnung der deutschen Rheder für die Hinter- 
Kiebenen ihrer Arbeiter ein beredtes Zeugniss ausstelle. 

11; Anschaffung eines für das Genossenschaftsbureau be- 
stimmten, durch freiwillige Beiträge aufzubringenden Porträts 
von C, Ferd. Laeisz. Die Idee fand allgemeinen Beifall und 
lebhafte Unterstützung. 

12) Hinterlegung von Werthpapieren; dieselbe soll stets 
mit der Clausel erfolgen, dass die Herausgabe der Stücke nur 
init Genehmigung des Reichs-Versicherungsamts geschehen darf. 


13} Wahl von 4 Mitgliedern des Genossenschaftsvorstandes 
und 4 Ersatzmännern an Stelle der turnusmässig ausscheidenden 
Herren. Es werden gewählt hezw. wiedergewählt die Herren: 
Kichd. C. Krogmann, Hamburg, Ersatzmann Director L. Meyer, 
Hamburg Amerika-Linie, Hamburg; Wilhelm Maack, Rostock, 
Ersatzmann General-Consul Gribel, Stettin; Geheimrath Sartori, 
Kiel, Ersatzmann 8. C. Dethleffsen, Flensburg; P. van Rensen, 
Emden, Ersatzmann Jos. L. Meyer, Papenburg. 


14) Au Stelle des sein Amt niederlegenden Herrn Herm. 
Lange, Lübeck wird als neues Mitglied des Genossenschafts- 
vorstandes Herr Consul Carl Mathies, Hamburg, und als dessen 
Ersatzmann Herr Hermann Lange, Lübeck, gewählt. 


15) An Stelle des ausgeschiedenen Vorstandsmitgliedes 
Herrn Ad. Schiff, Elsfleth sowie an Stolle seines Ersatzmannes 
des gleichfalls ausgeschiedenen Herrn Senator Bade, Geeste- 
nünde werden gewählt Herr Director Nolze, Bremen bezw. 
Herr Director Schultze, Oldenburg. 


16) Die Wahl des Vorsitzenden und seines Stellvertreters 
für den Rest des Jahres 1901 und das Jahr 1902 wurde in der Weise 
erledigt, dass Herr Senator Wessels-Bremen, indem er die vor- 
zögliche Leitung der Versammlung mit treffenden Worten 
kenazeichnete, vorschlug, Herrn Richd. C. Krogmann, Hamburg, 
as Vorsitzenden und Herrn Consu! Matthies als Stell- 
vertreter per Acclamation zu wählen. Dieser Anregung wnrde 
alseitig unter lebhafter Zustimmung Folge gegeben. Herr 
Krogmann dankte fur das Vertrauen und versprach die See- 
berufs- Genossenschaft in dem Sinne weiter führen zu wollen, 
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wie es unter seinem Vorgänger C. Ferd. Laeisz mit Erfolg 
und mit dankenswerther Anerkennung der Behörden ge- 
schehen sei. 

17) Etwaige, bis zum 24. Mai cr. eingegangene Anträge 
von Mitgliedern liegen nicht vor. 

18) Bestimmung des Ortes der nächsten ordentlichen 
Genossenschaftsversammlung. Der Vorschlag des Vorsitzenden, 
im nächsten Jahre in Düsseldorf zusammen zu kommen und 
im Anschluss an die Tagung eine Excursion nach Essen zur 
Besichtigung der Krupp’schen Werke vorzunehmen, fand un- 
getheilte Zustimmung. 

An diese geschäftliche Verhandlung, welche trotz der 
umfangreichen Tagesordnung dank der geschickten Leitung des 
Vorsitzenden in verhältnissmässig nicht sehr langer Zeit er- 
ledigt war, schloss sich ein nach dem Programm vorgesebenes 
Festmabl, das sich durch verschiedene sehr bemerkenswertbe 
Reden auszeichnete. Der Vorsitzende Herr Krogmann brachte 
in schwungvollen Worten ein begeistert aufgenommenes Hoch auf 
S. M. den Kaiser aus, indem er eingedenk des Kaiserlichen 
Ausspruches, dass Meere nicht trennen, sondern verbinden, 
den Monarchen als den weitblickenden Protector der deutschen 
Seeschiffahrt feierte. Herr Senator Wessels-Bremen, sprach 
auf das Reichsamt des Innero, das Reichsversicherungsamt 
und das Reichsmarineamt, die er zur Berufs-Genossenschaft 
in das Verhältniss eines Vaters, einer Mutter und eines 
grossen Bruders stellte. Herr Dr. Pfarrius dankte mit 
launigen Worten und lies die Seeberufs-Genossenschaft leben 


Weiterhin sprachen noch die Herren Director Perels, 
als Beauftragter des Staatssecretärs v. Tirpitz, Gel. Rath 
Kaufmann als Vertreter des Reichsamt des Innern und 
Capitäu z. 8. Schmidt als Vertreter der Kaiserl. Marine, 
Geh. Rath Sartori, Kiel, Consul Mathies, Hamburg und der 
Präses der Handelskammer in Leipzig. Alle Reden, von der 
ersten bis zur letzten, zeichneten sich durch geistreiche Apercas 
aus; es war ein Vergnügen Zuhörer zu sein. 





Schiffbau. 
Bauanfträge. 


Von den beiden Linienschiffen, die bisher den 
Werften noch nieht zum Bau im Auftrag gegeben worden 
waren, haben jetzt die Schichauwerft in Danzig und die 
Germaniawerft in Gaarden die betreffenden Bauaufträge er- 
halten, sodass nunmehr sämmtliche bewilligten Flottennenbauten 
für das laufeude Etatsjahr vergeben sind. Alle sechs bewilligten 
Schiffe des neuen Rechnungsjahres werden von Privatwerften 
gebaut, auf die im ganzen diesmal Bauaufträge in Höhe von 
59 Millionen Mark entfielen, 


* . 
” 


Stapelläufe. 

Auf der Werft von J. ©. Peuss, Auklam lief der für 
Rechnung des Capt. A. Dreyer in Stahlbrode neuerbaute Gaffel- 
schooner »Professor Biere vom Stapel. Das Schiff, das 
namentlich fur den Transport von Granit und Steinen von 
Schweden Einrichtungen bat, ist zu 48'/, N.-R.-T. verinessen 
und trägt 110 T. Auf dem freigewordenen Helling wird sofort 
der Kiel zu einem neuen, von Neuwarp in Auftrag gegebenen, 
11 Fuss längeren Schooner (Baunummer 109) gestreckt, 





. r 
* 


Probefahrten. 


Der von der Actiengesellschaft »Wesere, Bremerhaven, 
für den Norddeutschen Lloyd in Bremen erbaute Doppel- 
schranbendampfer »Glückanf« machte am 1. Juni seine Probe- 
fahrt von Bremerhaven bis zur Weser-Aussentonne Die 
erzielten Resultate waren in jeder Hinsicht befriedigend. Die 
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Maximalgesckwindigkeit des Schiffes betrug bei einer Maschinen- 
stärke von 1327 ind. Pferdekräften und 147 Umdrehungen der 
Sckrauben 13 Knoten. Dabei arbeiten die beiden Maschinen 
durchaus gleichmässig und ruhig. Nach beendeter Probefahrt 
wurde der Dampfer von den Vertretern des Norddeutschen 
Lloyd von der Werft übernommen. Der Dampfer ist besonders 
für Seetouren und für die Landung der Kajütspassagiere aus 
den transatlantischen Dampfern gebaut. 


Vermischtes. 





Der in Hamburg neuernannte zweite Hafen-Inspeotor Herr 
Oscar Hermberg hat am Sonnabend, den 1. Juni, seinen Dienst 
angetreten, Seine definitive Anstelluug wird nach Ablauf eines 
Probejahres erfolgen. Zunächst wird Herr Hermberg durch 
den ersten Hafen - Inspector Herron Siegmund mit den Dienst- 
obliegenheiten des Hafen-lnspectorats vertraut gemacht werden. 
In welcher Weise der Dienst späterhin geregelt werden wird, 
das muss sich durch die Praxis ergeben. 


Nachtrage zum „Befrachter“. Von W. Döring, Navigations- 
lehrer a. D. Tampa in State of Florida. U.S A. 
Dieser Platz. der, wie es scheint, erst in neuerer Zeit der 
Schiffahrt zugänglich geworden, erfreut sich keines besonderen 
Rufes. Tampa ist der Quarantäne-Hafen. Ein in Emden 
heimathliches Schiff traf dort Ende Juni 1900 in Ballast ein. 
Sand-Ballast ist hier unter allen Umständen verpönt. In dem 
bezüglichen Schreiben heisst es: »Wenn keine Ladung nach 
hier zu erhalten, dann Steine als Ballast, und wenn die Tonne 
10 Mark bezahlt werden muss. Im anderen Falle empfiehlt 
es sich, von hier fort zu bleibene. Das Schiff lud bier 
Posportst-—Diees- Masse wird hier durch Graben gewonnen 
und als Dünger verwendet. Es werden monatlich davon etwa 
20 000 T. nach allen Welttheilen verschifft. Das Schiff war 
den 30. Juli segelfertig. Die Kosten betragen in Tampa 
ca. 15 8h per R.-T. 


Das Schulschiff »Grossherzogin Elisabeth« des Deutschen 
Schulschiffvereins hat am 1. Juni von Elsfleth aus seine erste 
Reise nach Swinemünde angetraten. Das Schulschiff »Gross- 
herzogin Elisabeth« nimmt nicht, wie das Schulschiff des Nord- 
deutschen Lloyd, zugleich Ladung, und so stebt der ganze 
Raum für die Zwecke des Schiffes zur Verfügung. Es be- 
finden sich an Bord 123 Schiffsjungen und 31 Cadetten, Die 
Einrichtung einer besonderen Cadettenclasse, die ursprünglich 
nicht beabsichtigt war, bat sich deswegen empfohlen, weil für 
das Cadettenschulschiff des Norddeutschen Lloyd so viele An- 
meldungen eingelaufen waren, dass man gern einer Anzahl 
dieser jungen Leute, die sich dem Seemannsberufe zu widmen 
gedachten, Gelegenheit geben wollte, ihren Wunsch erfüllt zu 
sehen. Die grossen Speisesäle, deren Tische und Bänke durch 
eine sinnreiche Vorrichtung an der Decke befestigt sind und 
nach Bedarf herabgelassen werden können, werden Nachts in 
Schlafsäle umgewandelt, wo die Zoglinge in neben einander 
angebrachten Hängematten nach der Arbeit des Tages den 
woblverdienten Schlaf geniessen, Ein grosser Lehrsaal ist 
vorhanden, dessen Tische so practisch eingerichtet sind, dass 
sie durch Aufklappen der Tischplatten als Waschtische dienen 
können, Wannenbäder und Brausevorrichtungen sind reichlich 
vorhanden, zur Körperflege und Erfrischung der jungen Leute. 


Curse für Hochseefischer. Die im verflossenen Winter 
am Fischereihafen in Geestemünde abgehaltenen Fischereicurse 
baben unter den strebsamen Fischern den grössten Anklang 
gefunden und viele derselben zu der Einsicht geführt, dass es 


doch noch Vieles zu lernen giebt, was für die erfolgreich: 
Betreibung des Gewerbes nützlich und nothwendig ist. Auch 
auf die Flussfischer, die vereinzelt den Vorträgen beigewohnt 
haben, sind dieselben nicht ohne günstige Wirkung geblichen, 
denn auch sie fanden Belehrung und Aufklärung in manchen 
Dingen, die sie bis dahin von unrichtiger Seite betrachteten, 
Die Folge ist, dass die Oldenburger Fischer in Brake nunmetr 
den Antrag stellen wollen, dass auch ihnen ein Fischereicarsys 
eingerichtet wird, in dem Fischereiwissenschaft, Navigation und 
Seegesetzgebung gelehrt und den jüngeren Leuten Gelagenhet 
gegeben wird, sich für ihren Beruf auszubilden. Durch solche 
Fischereicurse wird die Thür geöffnet, durch die die Wissenschaft 
die Resultate ihrer Forschung iu die Praxis hineintragen und 
dem Allgemeinwohl nutzbar machen kann, was doch der End- 
zweck aller wissenschaftlichen Arbeiten ist. Wird die wıssen- 
schaftliche Speise dem Fischer aber in den unverdauliches 
gelehrten Abbandlungen geboten, so kann das schöne Ziel wicht 
erreicht werden. Der Gelehrte und Forscher wird daher is 
den wenigsten Fällen die geeignete Persönlichkeit sein, den 
Unterricht zu ertheilen, vieimehr gehören bierzu Männer, dis 
mit den Fabigkeiten und Eigenheiten unserer Fischer durchaus 
vertraut sind, unter ibuen leben und ihr Vertrauen geniessen. 
also so zu sagen die Hand am Puls der Lebensader der Fischersi 
haben. Es bedarf gewissermaassen der Uebersetzung des Ge- 
botenen in eine andere Sprache, wozu dann wiederum uabe- 
dingt gehört, dass man beide Sprachen beherrscht. Viel Segen 
können für unsere Fischerei Leute mit solchen Fähigkeites 
stiften, doch sind sie heute schr seiten. Will man unserer 
Fischerei nützen, schreibt die »D. Fisch. Ztg.«, so kaon man 
hier mit der Aussicht auf die besten Erfolge einsetzen. 


Deutsche Gesellschaft zur Rettung Schiffbrüchiger. Dx 
Deutsche Gesellschaft zur Rettung Schiffbrüchiger hielt ihre 
diesjährige Ausschussversammlung am 30. Mai in Oldenburg ah 


Nach Genehmigung des Jahresberichts und der Jahr«- 
rechnung wurden die Stiftungsgelder bekannt gegeben, die sich 
auf 30845 .# 169 gegen 65230.4 514 im Vorjahre beliefen. 
Alsdann folgte die Berathung des Antrages des Vorstandes anf 
Festsetzung der Höbe eines Ruhegehaltes für den Rendanten 
Kroll nach dem Maassstabe, der bei der Pensionirung der 
Bremischen Beamten angewendet wird. Der Vorstand wanie 
ermächtigt, einem an ihn herantretenden Gesuche des Reudanter 
Kroll auf Versetzung in den Ruhestaud zu entsprechen und 
ihm ein Ruhegehalt von 4500.4 p. a. zu bewilligen. Einer 
aus der Mitte der Versammlung gegebenen Anregung geger- 
über ein Mindest- und ein Maximalgehalt für die 
Beamten der Gesellschaft zu schaffen, erklärte der Präsident, 
dass dagegen der Vorstand sich mit Hand und Fuss sträuben 
würde. Die Beamten seien wicht mit staatlichen Bareas- 
beamten zu vergleichen, sondern sie hätten Vertrauensstellunges 
inne uod dem Vorstande müsse es vorbehalten bleiben 
im Einzelfalle Anträge auf Gehaltserhöhung zu stellen. (Verg. 
den Sitzungsbericht der 8.-B.-G. Seite 273. D. R.} 

Die Anträge der Bezirksvereine wurden en bloc genehmigt 
und zwar wurden u. A. bewilligt für neue Rettungsschuppes 
in Travemünde, Poel, Stralsund, Cranz und Melneraggen je 
10000 4, sowie für Errichtung einer neuen Raketenstation 
am Nordweststrande der Insel Borkum und Ausrüstung der- 
selben mit einem tragbaren Raketenapparat 7500.4 wa". 
Im ganzen wurden 77350.# für das Stationswesen bewilligt. 

Der Voranschlag für 1901/02 wurde genemigt. Die Ein- 
nahmen stellen sich dauach auf 261000.4, die Ausgaben auf 
247250 .4, Mehreinnahme also 137% 4. Der Gründungsfonds 
der Gesellschaft enthielt am 1. April 1901 784215.4 374 
der Keservefonds 1320777 .4 85 4. Das Gesellschaftsrermäges 
beläuft sich demnach auf 2104993 .# 22 4, * 





Zum nächsten Versammlungsort wurde Mainz gewählt und 
zu Rechnungsrevisoren die Bezirksvereine Oldenburg, Mainz 
und Hannover bestellt. 


Schiffsverkehr im Hafen von Amsterdam. In den Monaten 
Januar bis März des laufenden Jahres sind in dem Hafen von 
Amsterdam insgesammt 486 Schiffe von 1614705 K.-T. ein- 
gelaufen. Jn denselben Monaten des Jahres 1900 kamen in 
Amsterdam nur 303 Schiffe an, deren Tonnengehalt sich auf 
1230744 R.-T. bezifferte. Verlassen haben diesen Hafen im 
ersten Vierteljabr 1901 500 Schiffe von 1655 527 R.-T. gegen 
421 Schiffe von 1294397 R.-T. im gleichen Zeitraum des 
Jahres 1900. 


Kleine Mittheilungen. 





Der Verein Deutscher Capitäne und Officiere der Handels- 
marine Hamburg hat, wie wir hören, in seiner letzten abge- 
haltenen Versammlung den früheren ersten Vorsitzenden 
Herrn Pickhard, der bisher noch Vereinsmitglied war, aus 
dem Verein ausgeschlossen. Der Navigationslehrer Herr Pusch 
ist bereits in voriger Versammlung von der Mitgliedschaft 
ausgeschlossen worden. 





Büchersaal. 


Malta, seine kriegshistorische Vergangenheit und seine 
heutige strategische Bedeutung von Otto Waohs 
{Major a. D.). Verlag von E. 8. Mittier & Sohn, 
Königliche Hofbuchhandlung, Berlin SW12. Preis 50 4. 
Berlin 1901, 


Die vorliegende Studie giebt eine kurze Darstellung der 
Geschichte und der Kämpfe, die um Malta geführt wurden. 
Viele Völker, viele Sprachen hatten sich in dem öfteren 
Wandel einer stürmischen Geschichte hier zusammengefunden, 
Jetzt befindet sich Malta im Besitze Englands und bietet für 
dessen Besitzungen in Indien und Australien einen unent- 
bohrlichen Besitz. Seine strategische Bedeutung und eventuelle 
Bedrohung durch andere Mächte wird eingehend betrachtet. 
Es zeigt sich, dass, während im westlichen Beeken des Mittel- 
meeres die englischen Operationsbasen sich auf Malta und 
Gibraltar beschränken, im östlichen ausgedehnten nur Malta 
den festen Stützpunkt bietet. Wichtig aber ist, dass in der 
Gegenwart im Mittelmeer das Kriterium einer Weltmacht ao 
die kräftige und sofortige Entfaltung von See- und Landstrvit- 
kräften derart gebunden ist, dass die eine die andere nicht ent- 
behren kann. Englands Aussichten auf der mittelländischen Bühne 
sind daher nicht zu grosse, die sich noch verringern, falls 
Italien aus seiner Neutralität heraustritt und womöglich eine 
nabienisch-französische Verbrüderung stattfindet. Die Schluss- 
bemerkungen des Verfassers, dass os heute kaum mehr in 
Englands Macht liegt, ob es kämpfen will oder nicht, sondern 
dass der Kampf um die Suprematie im Mittelmeer ihm auf- 
zezwungen werden kann, erscheinen von hoher Bedeutung. 





Berichtigung. 
Auf Seite 262, Zeile 50, No. 22 muss es heissen: statt 
schnelle Reaktion auf die Thermometer zulassen. »nicht« 
zulassen.+ 
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Sprechsaal. 
(Ohne Verantwortlichkeit der Redaction.) 





(Eingesandt.) 

Ihıer Anregung gemüss habe ich mir die Verhandlungen 
des letzten Nautischen Vereinstages genauer angesehen, als ich 
es sonst zu thun pflege. Viele auch für den practischen Sae- 
mann interessante Punkte finden sich dazwischen, darunter 
auch Unrichtigkeiten. Bei der Besprechung des Themas 
»Schiffsbiblisthekene tritt ein Vertreter des Deutschen 
Maschinisten-Verbandes dafür ein, den Seemasohinisten II, Cl. 
die Berechtigung zum #imjährig-freiwilligen Dienst in der 
Kaiserlichen Marine einzuräumen. Dieser Wunsch ist vom 
Standpunkte des Antragstellers gewiss verständlich und in 
Anbetracht der wachsenden Anforderungen, die an die 
Maschinisten gestellt werden, auch wohl berechtigt. Jedoch 
ich wollte weniger über die Berechtigung dieses Antrages, als 
über seine Begründung sprechen. Der Vertreter der Maschinisten 
sagt auf Seite 122/123 wörtlich: 

»Zur Begründung dieses Antrages weise ich auf die 
Inconsequenz hin, die in Folgendem besteht: 

Die Obermaschinisten der Kaiserlichen Marine erhalten, 
wenn sie in das Zivilverhältniss übertreten, ein Certifikat 
als Maschinist II. Cl. Sollten nun in den Vorbereitungs- 
schulen der Kaiserlichen Marine, die doch gewiss auf einer 
hohen Stufe der Vollendung stehen und die ich selbst durch 
eigenen Besuch schon vor 26 Jahren kennen lernte, sich die 
Obermaschinisten nicht einen bei weitem höheren Wissens- 
grad erwerben, als solcher nöthig ist für die Erlangung eines 
Einjabrigen-Berechtiguogsscheines? Diese Frage ist mit Ja 
zu beantworten, denn die Obermaschinisten sind doch die 
Vorgesetzten der Eiojährig-Freiwilligen.« 

Die Folgerung, weil die Obermaschinisten Vorgesetzte der 
Einjährig-Freiwilligen sind, müssten sie auch einen weit höheren 
Bildungsgrad als jene besitzen, ist wohl nur etwas unglücklich 
gewählt. Wollte man diesen Grundsatz verallgemeinern, dann 
ınüsste ein Unterofficier aus Kassubien gebildeter als ein 
Doctor der Philosophie sein, der unter ihin als Einjähriger 
dient. Jedoch, ich nehme an, es war lediglich ein Lapsus, 
der dem Herrn passirte. Anders steht es mit der Behauptung, 
dass Obermaschinisten der Kaiserl. Marine, wenn sie ins Civil- 
verhältniss treten, ein Zeugaiss als Maschinist Il. Cl. erhalten. 
Das ist nicht richtig. In der Bekanntmachung betr. die Vor- 
schriften über den Befähigungsnachweis und die Prüfung der 
Maschinisten auf Seedampfschiffen der deutschen Handelsflotte, 
vom 26. Juli 1891, beisst es im $ 6: 

»Ehemalige Angehörige des Maschinenpersonals der 
Kaiserlichen Marine, welche im berufsmässigen activen Dienste 
eine der nachbenannten Chargen bekleidet haben und ihre 
Befähigung durch eine Bescheinigung der Kaiserlichen 
Marinebehirde nachweisen, können die Befuguiss erhalten, 
als Maschinisten zu fahren. 


Demgemäss sind zuzulassen: 

ehemalige Ober-Maschinisten-A pplikanten als Maschinisten- 
vierter Classe, 

ehemalige Maschinistenmaate und Ober-Maschinisten- 
maate als Maschinisten zweiter Classe, 

ehemaligeMaschinisten,Ober-Maschinisten 
und Maschineningenieure als Maschinisten erster 

Classe.« 

Dass im Nautischen Protocoll ein Druckfebler vorliegt, ist 
wohl nicht anzunehmen, oder er müsste innerhalb weniger 
Zeilen dreimal wiedergekehrt sein; auch lässt die Bemerkung 
von dem »weit höheren Wissensgrad« darauf deuten, dass es 
sich um Ober-Maschinisten und nicht um Ober-Maschinisten- 
maate bandelt. 
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Verband Deutscher Seeschiffer-Vereine. 


Verein Deutscher Seeschiffer 


zu Hamburg. Schiffer-Gesellschait 








(Geschäftsführender Verein, in Lübeck. 
Steinhöft 1.) 
Seeschiffer-Verein „Weser Verein 
in Bremerhaven, Flensburger Seeschiffer 
Seeschiffer-Verein „Stettin« in Flensburg. 


in Stettin. 





Ein Mitglied macht durch folgende Anregung von dem Recht Gebrauch, seine Ansichten über | 
das weitere Gedeihen des Verbandes auszusprechen: 


| 

Nachdem sich, mit Ausnahme des Stettiner Seeschiffervereins, die anderen Vereine auf den | 
Standpunkt gestellt haben, Steuerleuten (soweit sie nicht als »Erstere fahren) die ordentliche Mitgliedschaft 
nicht zu gewähren, erlaube ich mir die Anregung zur Discussion zu stellen, auf welche Weise sich der 
Verband die Intelligenz und die Anschauungen unserer jüngeren Kameraden, deren Mitarbeiterschaft 
von grosser Bedeutung ist, nutzbar machen will? Keineswege theile ich die Gründe, die im Hamburger 
Verein gegen die Aufnahme von Seesteuerleuten als ordentliche Mitglieder geltend gemacht wurden, 
aber ich sehe ausdrücklich davon ab, die Idee, welche s. Zt. die Gemüther auf beiden Seiten so 
lebhaft erregt hat, wieder aufzuwärmen. Damit ist natürlich aber noch nicht gesagt, dass die Ange- 
legenheit nun überhaupt erledigt ist. Keineswegs! Es müssen Mittel gefunden werden, die deutschen 
Seesteuerleute, wenn nicht für die einzelnen Schiffervereine, so doch für den Verband zu gewinnen. 
Der einzige Ausweg scheint mir der, dass alle in Deutschland domieilirten Vereine, die entweder 
Steuerleute allein oder Steuerleute und Schiffer zu ordentlichen Mitgliedern zählen, für den Verband 
als stimmberechtigte Einzelvereine gewonnen werden, vorausgesetzt natürlich, dass in den Kreisen der 
Seesteuerleute überhaupt das Bedürfniss vorherrscht, Schiffahrtsfragen von allgemeiner Bedeutung mit 
den Seeschiffern gemeinsam zu lösen und dass sie nicht etwa grollend bei Seite stehen wollen. Aber 
ich glaube wieder an unsere jungen Collegen, seitdem jene Person von der Bildfläche verschwunden 
ist, die es Jahre lang verstand, Zwiespalt zu säen und Gegensätze zwischen Capitänen und Officieren 
zu construiren, die in Wirklichkeit nicht bestehen und bestanden haben. 

Man denke sich nun diese schöne Idee verwirklicht. Eine Vereinigung, von der gesagt werden 
könnte, die Mitglieder in ihrer Gesammtheit repräsentiren den ganzen deutschen Seeschiffer- und See- 
steuermannsstand! Hat schon heute, dank des freundlichen Entgegenkommens unserer hohen Reichs- 
behörden, der Verband im Kreise der anderen in Frage kommenden Factoren eine gewichtige Stimme, 
um wie viel mehr würde ihre Bedeutung und ihr Einfluss wachsen, wenn der Verband auch die Ansicht 
der jüngeren Generation zum Ausdruck brächte. Es wäre schön, wenn diese wohlgemeinten Wore 
Anlass zu lebhafter Discussion gäben und am Schluss ein Resultat zeitigten, mit dem ich als Schreiber 
dieser Zeilen zufrieden sein könnte. 
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Auf dem Ausguck. 


Dem Bestreben der Deutschen nach wachsender 
einflussreicher Stellung im Weltseeverkehr widmet 
die »Shipping Gazette« einen Leitartikel, aus dem 
ebensoviel Bewunderung wie Neid für unsere Er- 
folge spricht. Vom Kaiser, dessen weitschauender 
Blick für die Bedeutung des Seewesens gewürdigt 
wird, wendet sich das Blatt zu der erfolgreichen 
Thätigkeit, die Herr General-Director Ballin während 
seiner Weltreise im Sinne einer ferneren Entwickelung 
seiner Rhederei und einer weiteren Verbreitung 
der deutschen Flagge entfaltet hat und gelangt nach 
lieser Einleitung zum eigentlichen Zweck des Auf- 
satzes, zur Heranbildung deutscher Seeleute auf Schul- 
schiffen. Während in deutschen seemännischen 
Kreisen die Ansicht über den Werth solcher Aus- 
bildung sehr getheilt ist, ärgert sich der auf 
eine A0 jährige Erfahrung in der Schulschiffsfrage 
blickende Engländer an dem Erfolg, auf den der 
Norddeutsche Lloyd und neuerdings der Schulschiffs- 
verein blicken dürfen. Wenn hier von einem Erfolg 
gesprochen wird, so sind damit die von Erfolg ge- 
krönten Bestrebungen nach der Richtung zu ver- 


stehen, dass es gelungen ist, eine genügend grosse | 


Anzahl junger Leute als Cadetten bezw. Schiffs- 
jungen zusammen zu bringen. Und Solches will 
den Engländern nicht gelingen, trotz aller Ver- 
suche und trotz aller Versprechungen, die in 
Prospecten und Inseraten gemacht werden. Das 


Contingent an Anwärtern, welche das englische 
Binnenland stellt, ist sehr gering; aus der Be- 
völkerung der Wasserkante rekrutiren sich die 
jungen Leute. Bei uns ist bekanntlich eher das 
Gegentheil der Fall, was übrigens keineswegs be- 
fremdend wirkt. Den mangelhaft unterrichteten 
Kreisen an unserer Wasserkante ist s. Zt. durch 
eine systematische Verbreitung der Idee, die Schul- 
schiffe seien ein Mittel die Heuern zu drücken, ein 
förmlicher Widerwille gegen diese Neueinrichtung 
eingeimpft; erst Jahre werden vergehen, ehe diese 
Antipathie weicht. Allerdings muss in diesen 
Jahren durch die Früchte der Erziehung bewiesen 
werden, dass die Absicht der ganzen Schulschiffs- 
bewegung nicht in dem von gegnerischer Seite vor- 
gepredigten Motiv lag, sondern dem weitblickenden 
Plan entsprang, die Qualität unserer Seeleute und 
den Mangel an Seesteuerleuten zu heben. Sollte 
wider Erwarten nicht das thatsächlich Erstrebte 
erreicht werden, dann werden in absehbarer Zeit 
ähnliche Zustände bei uns eintreten, wie sie sich 
in England von Jahr zu Jahr unangenehmer fühlbar 
machen. Die besseren Elemente ziehen sich dort 
immer mehr von der Seefahrt zurück. Auch in 
dieser Beziehung sind die Verhältnisse bei uns 
entgegengesetzter Natur. Aber wir dürfen den Lesern 
das Schlussresumé des erwähnten englischen Artikels 
nicht verschweigen. Das Blatt meint, » Verhältnisse, 
wie sie heute mit Bezug auf das Interesse für die 
Schulschiffsfrage im deutschen Binnenlande be- 
stehen, konnte man vor 40 bis 50 Jahren in 
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England auch beobachten, seitdem ist jene Be- 
liebtheit immer geringer geworden, um heute ein 
Stadium zu erreichen, das, was Gleichgiltigkeit 
betrifft, kaum noch übertroffen werden kann.« Will 
man dieser Anschauung noch etwas hinzufügen, 
dann wäre es der Wunsch, die deutsche Schul- 
schiffsfrage vor äbnlichen Zuständen zu bewahren. 


Wie lebhaft sich übrigens der stetig wachsende 
Mangel an fühigen Steuerleuten in der englischen 
Handelsmarine fühlbar macht, geht aus einem Rund- 
schreihen hervor, dass der Vorstand der »General 
schipowers society« den einzelnen Mitgliedern zu- 
sendet. Zunächst erfolgt die Mittheilung, dass in 
der letzten General-Versanımlung der »Chamber of 
Shippinge eine Resolution gefasst wurde, die es 
der Schiffahrtskammer zur. Pflicht macht, ihren 
Einfluss unter Rhedern dabin geltend zu machen, 
dass diese (die Rheder) mindestens zwei Apprentices 
an Bord jeden Schiffes führen. Weiterhin sendet 
der Vorstand den Mitgliedern unausgefüllte Frage- 
bogen folgenden Inhalts zur Beantwortung: 

1) Haben Sie auf den Schiffen Ihrer Firma Apprentices ? 
Wenn so, wie viele auf Dampf- und auf Segelschiffen ? 

2) Haben Sie die Absicht in Zukunft Apprentices an Bord 
zu nehmen? Falls bejahend, wie viele auf Dampf- und auf 
Segelschiffen ? 


= 7 
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Ueber die neuen Hafenbauten in Warnemiinde, 
die im Spiitherbst v. J. begonnen sind, schreibt 
uns ein Leser: 

»Bei dem Interesse, das die »Hansa« für 
unsere mecklenburgischen Schiffahrtsverhältnisse bei 
verschiedener Gelegenheit gezeigt hat, dürfte eine 
kurze Beschreibung der Bauten bezw. Umbauten 
des Warnemünder Hafens wohl auf Aufnahme in 
Ihrem geschätzten Blatte rechnen. In erster Linie 
muss bemerkt werden, dass die Reconstruirung 
weniger für Seeschiffe im Allgemeinen in Aussicht 
genommen ist, als vielmehr den Zweck hat, den 
zwischen Warnemünde und Gjedser fahrenden Post- 
dampfern mit der Bedeutung dieser Verbindung 
entsprechende Anlegeplätze zu schaffen. Hand in 
Hand mit diesen Arbeiten, deren Ausführung der 
Stadt Rostock übertragen sind, während die Her- 
stellungskosten im Betrage von sieben Millionen 
Mark von der mecklenburgischen Regierung ge- 
tragen werden, werden nach Plänen der zuständigen 
Eisenbahndirection Eisenbahnanlagen und Fähr- 
betten hergestellt. Durch Schaffung eines neuen 
Mündungsarmes der Warnow in See wird eine 
directe Verbindung des Breitlings (eine seeartige 
Flusserweiterung) hergestellt und ein Fahrwasser 
geschaffen, das eine Sohlenbreite von 60 m und 
eine Normaltiefe von 5,5 m aufweist, während das 
Wendebassin etwa 400 m Durchmesser hat. Die 
neue Strommündung schützt in See ostwärts eine 
fast einen Kilometer lange Mole, welche in ihrer 


ersten Hälfte als befestigter Steindeich, in der 
letzten Hälfte als zwischen Pfahlwänden geschüttets 
Felspackung mit massivem Ueberbau construirt ist, 
Diese Ostmole und die bestehende Westmole bilden 
in Zukunft ein 600 m langes Vorhafenbassin, welches 
an der Spitze, bei der Einfahrt in die Molen 100 m. 
an der Basis, dem Anlegeplatz der Trajectschiffe 
über 300 m Breite hat. Die bestehende alte Os. 
mole wird um 80 m verkürzt, sodass auf 250 m 
Länge das Vorhafenbassin frei von jeder Behinderung 
bei den Einfahrtsmanövern der Schiffe bleibt. Das 
Vorhafenbassin erhält eine Tiefe von 5,50 m unter 
Normal- Null, jedoch sind alle Bauwerke an der 
Fahrstrasse derartig tief fundirt, dass eine Ver- 
tiefung der Fahrstrasse auf 7 m unter Normal Null 
möglich bleibt. Auf die Beleuchtung des neuen 
Hafens wird grosse Sorgfalt verwendet, ebenso auf 
die Lösch- und Ladevorrichtungen, welche durch 
Electrieität betrieben werden sollen. Der gesammte 
Hafenumbau soll Ende des Jahres 1903, der Molen- 
bau im November d. Js. vollendet sein. 


Das Pariser Civilgericht hat Ende Mai zu einer 
Schiffsbeschlagnahme, die im Kriege zwischen Italien 
und Abessynien Platz gegriffen hatte, das von den 
Betheiligten sehnsüchtig erwartete Urtheil verkündet. 
Im August 1896 wurde der holländische Dampfer 
»Deelwijk«e von zwei italienischen Kreuzern be- 
schlagnahmt, als er, mit Contrebande beladen, in 
Begriff war, das Rothe Meer zu verlassen und nach 
Djibouti zu gehen. Das aufgebrachte Fahrzeug, 
welches nach dem italienischen Hafen Massora 
gebracht war, wurde vom Prisengericht in Ron 
condemnirt, aber sofort wieder freigegeben, als 
durch Friedenschluss der Krieg sein Ende fand. 
Immerhin war der Dampfer im Ganzen 250 Tage 
festgehalten. Seine Rheder, die Herren Ruys, in 
Gemeinschaft mit den Versicherern beanspruchen 
vom Eigenthümer der Ladung, einer Pariser Firma, 
die das Schiff gechartert hatte, eine Entschädigungs- 
summer von 108 000 Fr. als Deckung für die Unter- 
haltungskosten der unfreiwilligen Liegezeit. Die 
Beklagten weigerten sich der Forderung zu ent- 
sprechen, weil sie während der Zeit, dass das 
Schiff zurückgehalten wurde, von ibm keinen Ge- 
brauch machen konnten. Das Gericht urtheilte im 
Sinne des Art. 300 des französischen Handelsgesetz- 
buches, nach welchem, während der Zeit der Be- 
schlagnahme alle Verbindlichkeiten aufhören, die in 
Friedenszeiten getroffen sind. Nach demselben 
Paragraphen muss aber die Heuer und die Unter- 
haltung der Besatzung von Denjenigen bestritten 
werden, für die das betreffende Schiff beschäftigt 
wird, in diesem Falle also von den Charterern,. von 
der französischen Firma. 


Das Project, den Zuider-See trocken zu legen, 
hat die General-Staaten schon seit vielen Jahren 
nachhaltig beschäftigt, aber erst in jüngster Zeit 
jst der mit der Frage betrauten Commission ein 
Vorschlag gelungen, der angenommen wurde. Die 
financielle Seite des Werkes wurde natürlich mit 
grusser Sorgfalt geprüft und erst nach ebenso lang- 
wierigen wie erschöpfenden Discussionen ist den 
vorgelegten Plänen Zustimmung geworden. Nach 
diesem wichtigsten Schritt, der also der Förderung 
des Grundprineips dient, kommen die Einzelfragen 
zur Erörterung. Vorläufig bandelt es sich nur um 
die Trockenlegung eines Theils des grossen Zuider- 
Sees, allerdings auch um ein Areal von 46 000 ha. 
Zur Erreichung dieses Ziels ist zunächst die Con- 
straction eines gewaltigen Dammes erforderlich, 
eines Deichs, der Friesland mit dem nördlichen 
Holland verbindet, d. h. von Piaam bis Ewiksbuis, 
und der über 24 Schleusen in sechs Gruppen zu 
je vier verfügen soll. Jede dieser Schleusen soll 
40!/, Fuss breit sein und bei Niedrigwasser geöffnet 
werden, um das Wasser solange herauslaufen zu 
lassen, bis der niedrigste Stand erreicht ist. Erst 
dann wird mit dem eigentlichen Trockenlegen 
begonnen. Das betreffende Land soll in vier 
Divisionen getheilt werden, von denen jede einzelne 
bearbeitet wird. Derjenige Theil des Zuider See, 
der südlich vom neuen Damm liegt, wird der Schiff- 
fatrt erhalten bleiben, während die trocken gelegten 
Stellen lediglich ein agriculturelles Interesse haben 
werden. Zur Durchführung des gewaltigen Werkes 
ist Zeit und Geld erforderlich; competente Beur- 
theiler sprechen von 34 Jahren und 280 Millionen 
Mark. Allein der Dammbau dürfte neun Jahre in 
Anspruch nehmen. Die erste Division soll am 
Ende des vierzehnten Jahres vollendet sein, die 
‚weite zehn Jahre später, die dritte nach weiteren 
vier Jahren und die letzte nach vollendetem 
34. Jahre. 
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Ueber einige Abänderungen des am 1. Jan. 1901 
in Kratt getretenen japanischen Gesetzes, das sich 
wit der Besichtigung ausländischer Schiffe beschäftigt, 
bezw. angiebt, wann und unter welchen Umständen 
eine behördliche Inspection Platz zu greifen hat, 
«fahren wir folgende auch für deutsche Rheder sehr 
beachtenswerthe Mittheilungen. Der Besichtigung 
unterliegen: 1) Ausländische, durch japanische 
Unterthanen gecharterte Schiffe, die zwischen 
japanischen oder zwischen ausländischen und ein- 
heimischen Häfen beschäftigt werden; 2) auslän- 
dische Schiffe, die lediglich in japanischen See- 
häfen oder an Seeen oder Flüssen anlegen; 
3) ausländische Schiffe, die in irgend einem Hafen 
lapans Emigranten oder Passagiere an Bord nehmen. 
In den Motiven zu diesem Gesetz wird ad 3 der 
Ausdruck »Passagiere« dahin erklärt, dass darunter 
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solche Personen verstanden seien, die als Dritte- 
Classe - Passagiere fahren. Ihre Anzahl muss 
mindestens 109 betragen. Wir sind bei uns nicht 
gewohnt, zwischen Emigranten und Dritte - Classe- 
Passagieren einen Unterschied zu machen. Im 
Orient versteht man generell unter Emigranten 
Personen, die keinen geschlossenen Raum als 
Unterkunftsstätte an Bord beanspruchen dürfen, 
d. h. die auf Deck campiren, während den Passa- 
gieren dritter Classe Wohnungsräumlichkeiten und 
Schlafstätten — auf den modernsten Dampfern 
sogar mit Comfort ausgestattete — zur Verfügung 
stehen, Die Inspection ist im Sinne des Abs. 3 
im letzten . japanischen Hafen vorzunehmen, den 
das betreffende Schiff berührt. Die nach Absatz 1 
und 2 vorgeschriebenen Besichtigungen sollen vor 
Antritt und nach Beendigung jeder Reise stattfinden, 
sie können aber ausserdem Platz greifen, sobald sie 
nach Ansicht der Behörden nothwendig geworden 
sind. Dieser Passus ist zweifellos sehr dehnbar 
und öffnet der Willkür Thiir und Thor. 





Der Schiffahrtsbetrieb auf Flüssen und 
Canälen.*) 
Von Fab. Landau. 


Um Massenartikel zu befördern, wird wohl 
stets, wenn auch eine Landverbindung existirt, der 
Wasserweg der billigste sein. Wir sehen deshalb 
in allen Staaten ein eifriges Bemühen die vor- 
handenen Wasserliufe dem Transport dienstbar zu 
machen, wie überhaupt neue künstliche Ver- 
bindungen zwischen den schon vorhandenen Wasser- 
strassen zu schaffen. 

Ein Factor, der bei Bewegungen von Waaren 
neben dem Kostenpunkt in Betracht kommt und 
der bei gewissen Marktconjuncturen sehr maass- 
gebend ist, ist die Frage der Lieferzeit. Dass der 
Transport auf Flüssen und Canälen, wie derselbe 
bisher und auch noch jetzt grösstentheils betrieben 
wird, mit der seitens der Eisenbahnen erreichten 
Geschwindigkeit nicht annähernd concurriren kann, 
ist gewiss und ob die Technik es einmal dazu 
bringen wird, ist auch kaum zu erwarten. Dass und 
welche starke Fortschritte auf diesem Felde schon 
gemacht worden sind, dieses wollen wir in folgender 
Ausführung darstellen. 


*, Zwar passt der Artikel nicht genau in den Rahmen 
einer Zeitschrift, die wie die »Hausa« ausschliesslich nautische 
Frageu zu behandeln pflegt, da es sich jedoch um einen 
wichtigen Zweig der Canal- und Fiussschiffahrt, einer Schwester 
der Seeschiffabrt, handelt, glauben wir von dem sonst bewährten 
Princip abgeben zu dürfen. Auch hoffen wir, dass die in dem 
Aufsatz enthaltenen einwandfreien Angaben über die ver- 
schiedenen Arten der Fortbewegung auf Binnengewässern schon 
an und für sich Beachtung von allen Denjenigen beanspruchen 
durfen, die ihre Aufmerksamkeit Gegenständen allgemeinen 
Interesses zuwenden. D. R. 
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Um einem auf den Fluss schwimmenden Fahr- 
zeuge eine schnellere Bewegung als das Strom- 
gefülle beibringen zu können, wurden von uralten 
Zeiten her manche aber primitive Mittel in An- 
wendung gebracht. 


Dass man sich anderer Mittel bedienen kann, 
ja muss, um ein Boot auf einem Fluss oder auf 
offener See vorwärts zu bewegen, ist wohl erklärlich. 
Hier gilt es ferner nicht nur die Thalfahrt zu be- 
schleunigen, sondern auch den Gegenstrom während 
der Bergfahrt zu überwinden. 

Die Frage, welches wohl das beste System ist, 
um den Schiffahrtsbetrieb auf Wasserstrassen zu 
fürdern, beschäftigte insbesondere die internationalen 
Binnenschiffahrts-Congresse in Brüssel (1885), Wien 
(1886), Frankfurt a. M. (1888), Manchester (1890), 
Paris (1892), Haag (1894), Brüssel (1896) und Paris 
(1900). Einer Darstellung der Ergebnisse dieser 
Forschungen seitens des Oberbaurath im Ministerium 
des Innern in Oesterreich Alfred R. v. Weber-Eben- 
hof entnehmen wir Folgendes: 


Bei der Grossschiffahrt auf Flüssen kommt heut- 
zutage nur noch die Dampfschiffahrt und zwar als 
Fracht- bezw. Schleppdampfer in Betracht. Je nach 
den Flussverhältnissen werden Rad- oder Schrauben- 
dampfer verwendet. Bei Flüssen mit nicht zu 
starkem Gefälle und für Schraubenbetrieb genügender 
Fahrwassertiefe, ist letzterer stets vorzuziehen. Hier- 
bei wird, soweit es das Flussgefälle überhaupt zulässt, 
an Stelle einzelner Güterdampfer der Schleppbetrieb, 
sei es mit Rad-, sei es mit Schraubendampfer, den 
Vorzug erhalteu, 

Bei grösseren, etwa 0,5 per Mille übersteigenden 
Gefällen ist es vortheilbafter, unter Umständen selbst 
unausweichlich zur Ketten- oder zur Seilschiffahrt 
Zuflucht zu nehmen, wobei die erstere vornehmlich 
bei beschränkter, die letztere bei ausreichender Fahr- 
wassertiefe Verwendung findet. Die Kette oder das 
Seil liegt der ganzen Länge des Flusses nach auf 
der Sohle desselben und wird über auf dem Schiffe 
befindliche Zahnräder oder Scheiben, welche von 
der Schiffsmaschine bewegt werden, derartig gelegt, 
dass eine Abwickelung der Kette oder des Seiles 
erfolgt. 

Ausnahmsweise kommen bei sehr starken 
Strömungen auch Haspelschiffe vor, welche die 
Schiffe über schwierige Stellen hinwegremorquiren. 

Diese Haspelschiffe, wie beispielsweise beim 
Eisernen Thor, besitzen eine Winde, auf welcher 
ein oft mehrere Kilometer langes Drahtseil auf- 
gewickelt ist, dessen Ende am flussaufwärtigen 
Ende der schwierigen Strecke befestigt wird. Durch 
Drehung der Winde mittelst der Schiffsmaschine 
kann das Seilschiff beliebig stromab- oder aufwärts 
bewegt und zum Remorquiren anderer Frachtschiffe 
benutzt werden. An der Rhone in Frankreich ist 
dieses System in grossartigster Weise ausgebildet, 


indem die gesammte Flussstrecke in Abtheilungen 
von 15 bis 30 Kilometer Länge getheilt ist, welche 
von je einem Haspelschiff als Remorqueur bedient 
werden. 

Nicht so einfach als bei freien sind die Ver- 
hältnisse bei canalisirten Flüssen, da die Wasser. 
geschwindigkeit bei ganz oder theilweise geschlossenen 
Stauwerken nur gering ist, während dieselbe nach 
Beseitigung der beweglichen Stauvorrichtungen hei 
höheren Wasserständen sehr bedeutend wird. In- 
dessen kann es sich auch hier zumeist nur um 
Dampfschiffahrt handeln. 

Ganz anders stellen sich jedoch die Verhält- 
nisse auf den künstlichen Schiffahrtscanälen, welche 
sich von den freien und canalisirten Flüssen sowohl 
durch die Geschwindigkeits-Verhältnisse, als auch 
durch die Dimensionen insbesondere ihre geringe 
Breite und ihren geringen Wasserquerschnitt ganz 
wesentlich unterscheiden. 

Die älteste Beförderungsart der Schiffe mit 
Canälen ist das Ziehen derselben vom Lande aus 
mittelst Leinen, das sogenannte Treideln, welches 
entweder durch Menschen oder durch Pferdekraft 
vorgenommen wird, 


(Schluss folgt.) 


Quai-, Dock- und Hafenabgaben 
verschiedener nordeuropäischer Häfen. 





Zwischen dem Schiffsverkehr der beiden sül- 
europäischen Rivalen Marseille und Genua stellt der 
in Genua domicilirte französische Generalconsul Ver- 
gleiche auf, die nicht nur von seinen eigenen Lands- 
leuten Beachtung verdienen, Zunächst wird an 
Zahlenbeispielen der beiderseitige Verkehr im Jahre 
1900 nachgewiesen. In Summa wuchs die Anzahl 
einkommender und ausgehender Schiffe von 12970 
mit 9049877 T. im Vorjahre auf 13602 mit 
9728045 T. in 1900, während der Marseiller Ver- 
kehr im Berichtsjahre mit 17074 Schiffen und 
12 296 254 T. um 745 Schiffe und 294 484 T. 
geringer als 1899 war. Hält das Tempo der Ver- 
kehrszunahme in einem Hafen und die Abnahme 
im andern wie im letzten Jahre an, dann ist 
Marseille im Jahre 1904 von Genua überflügelt. 
Der französische Consul erinnert warnend an die 
Zukunft; er empfiehlt auf das Dringendste den 
projectirten Rhone-Canal umgehend zu verwirklichen 
und im französischen Hafen eine freie Zone, einen 
Freihafen zu schaffen. Dass die Eröffnung der 
Simplon - Eisenbahn im Jahre 1906 zweifellos sehr 
firdernd auf die Verkehrs - Erweiterung Genua’s 
wirken wird, wissen die Franzosen: wenn ihr Ver- 
treter sie nochmals daran erinnert, so handelt er 
gewiss in ihrem Interesse. Aber nicht allein auf 


» 


diesen Hinweis beschriinkt sich der Consul, er 
richtet seinen Blick auch noch auf andere Ver- 
hältnisse, und sagt seinen Landsleuten, dass die 
niedrigeren Löhne der italienischen Hafenarbeiter 
und die bei weitem geringeren Hafenabgaben im 
italienischen Port die Ursache sind, wesshalb die 
Rheder Genua den Vorzug vor Murseille geben. 

Wir begegnen hier Worten, die wir, auf die 
Häfen im Allgemeinen bezogen, schon früher von 
Mr. Douglas Owen gehört haben. Ein Hafen blüht 
und gedeiht so lange, wie die Hafenbehörden ver- 
stehen, ibn dem Rheder anziehend zu gestalten. 
Bequeme und schnelle Schiffsexpedition, geringe 
Hafenabgaben, nicht allzuhohe Hafenarbeiterlöhne 
und möglichst wenig Lohnbewegungen. Auf die 
Lohnfrage haben die Behörden nur geringen Ein- 
fluss, um so grösser aber ist er mit Bezug auf die 
Hafeneintichtungen und bei deren Benutzung auf 
die Höhe der Hafenabgaben. Zwar haben wir uns 
schon Ende des vorigen und Anfang dieses Jahres 
mit den Abgaben der bedeutenden nordeuropäischen 
Häfen beschäftigt und nachzuweisen versucht, dass 
der Ausspruch des Herrn Owen allergrösste Be- 
achtung verdient. Wenn heute nochmals auf das 
Thema zurückgekommen wird, so geschieht es, weil 
bei den seit Monaten beinahe täglich abgehaltenen 
Verhandlungen der »Royal Commission of the Port 
of Londone, am 30. Mai hochinteressante Daten 
gerade über den Gegenstand zur Sprache kamen, 
der uns gegenwärtig beschäftigt. Die Stadt London 
hatte einer Anzahl Sachverständiger den Auftrag 
segeben, andere Häfen zu bereisen und dort Er- 
fahrungen mit Bezug auf die Höhe der Hafen- 
abgaben zu sammeln, damit das aus eigener An- 
schauung erworbene Material bei den Berathungen 
über die Hafenverbesserungen London’s entsprechend 
verwerthet werden könne. Im Namen dieser Sach- 
verständigen hat nun am erwähnten 30. Mai, 
Mr. Gomme, einen Bericht erstattet, der eine solche 
Fülle lehrreichen Materials enthiilt, dass man sich 
ordentlich Zwang auflegt, wenn er wegen Platz- 
mangel nur auszugsweise hier wiedergegeben werden 
kann. Wir bemerken vorweg, dass die nachstehenden 
Worte lediglich Aeusserungen des Herrn Gomme 
sind. Commentare unterbleiben absichtlich. Nach 
Maassgabe der Höhe an Abgaben, die in den 
einzelnen Häfen entrichtet werden müssen, theilt 
der Berichterstatter sie in folgende drei Gruppen: 


l} Amsterdam, Rotterdam und Ant- 
werpen. Dort sind die Abgaben ausserordentlich 
niedrig. Und zwar zum Theil desshalb, weil der 
Staat, der an den Ausgaben für Hafenerweiterungen 
stark betheiligt ist, auf Reichsabgaben verzichtet 
und weil sich andererseits die ebenfalls an der 
Abgabenfeststellung betheiligten Städteverwaltungen 
zur Regel gemacht haben, die Abgaben für Schiffe 
denkbar niedrig herunter zu drücken. 
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2) Hamburg, Bremen, Bremerhaven, 
wo das Reich nur in geringem Maassstabe an der 
Bestreitung der Herstellungskosten für Hafen- 
erweiterungen etc. betheiligt ist. Hamburg fordert 
von den Rhedern eine beträchtliche Taxe in Form 
von (uaiabgaben, um die für die Quaivervoll- 
kommnung erforderlichen Unterhaltungs- und Her- 
stellungsausgaben zu decken, während in Bremen 
die betreffenden Gebühren vom Staate eingezogen 
werden, woraus die verschiedenartige Inanspruch- 
nahme des Rheders erklärlich wird. 

3) Die französischen Häfen, wo sich 
das Reich und die localen Behörden überbieten, 
möglichst hohe Abgaben zur Bestreitung der Kosten 
einzuziehen, sind demgemäss die kostspieligsten. 

Eingehende Erkundigungen baben mich in den 
Stand gesetzt, sagt Mr. Gomme, für einzelne nach- 
benannte Städte folgende Norm, als Quai-, Dock- 
resp. Hafenabgaben für ein Schiff von 2000 N.-R.-T. 
aufzustellen: 


£ 8 d 
Antwerpen (Quai)..... u 50 
Amsterdam .......... 300 
Rotterdam ........... 315090 
Hamburg (Duc Alben), 33 6 8 
Antwerpen (Docks)... 4315 0 
Bremerhaven ........ 4734 
Cherbourg ........... 1415 0 
Havre 22222222... 126 11 0 
Calais. 22222222... 131 6 8 
Boulogne ............ 141 13 4 
Diinkireben .......... 159 158 
Rouen ............-, 167 18 4 
Hamburg (Staats-Quai). 217 13 4 
London (Docks)....... 129 3 4 


Diese Gegeniiberstellung darf man im All- 
gemeinen richtig nennen. Natiirlich muss bedacht 
werden, dass die Höhe der Gebühren abhängig 
davon ist, ob der Hafen als Ballast-, Lösch bezw. 
Ladeort aufgesucht wird oder wie viel Mal ein 
Schiff jährlich den Hafen anläuft. Es kommt weiter 
die Art der Ladung in Betracht und die Anzahl 
der gelöschten bezw. geladenen Colli. 


Die in der Tafel verzeichneten Gebühren geben 
einen Normalsatz an und mögen im Allgemeinen 
auf einen überseeischen Dampfer bezogen werden, 
der mit voller Ladung ankommt und in Ballast 
wieder weggeht. 

Auf die Anfrage des Vorsitzenden der »Royal 
Commission«, ob die von Herrn Gomme vorge- 
brachte Gegenüberstellung auch Anspruch auf völlige 
Objectivitat habe, antwortet der Gefragte: >I have 
been very careful on that pointe. 

Ob sich trotz der beobachteten Sorgfalt Herr 
tomme nicht doch irrt, Das sind wir zur Stunde 
nicht in der Lage zu entscheiden. Vielleicht einer 
unserer Leser? 





See-Berufsgenossenschaft. 


(Verwaltungsberioht für das Rechnungsjahr 1900.) 


Auf der ersten Seite ist dem im Laufe des Rechoungs- 
jahres verstorbenen Schiffsrheder Herrn C. Ferd. Laeisz, 
der die Genossenschaft seit ihrem Bestehen als Vorsitzender 
geleitet hat, ein ehrender, warm empfundener Nachruf ge- 
widmet. Die See-Berufsgenossenschaft hat im Verstorbenen 
einen Mann verloren, der ibr volle 12 Jahre bindurch Leiter 
und Führer gewesen ist. 


Nach ausführlicher Darstellung der Organisation des Ge- 
nossenschaftsvorstandes sowie der einzelnen Sectionen, werden 
die Delegirten, Vertrauensmänner und Beauftragten namhaft 
gemacht. Hieran schliessen sich Klarstellungen über die Zu- 
sammensetzung der 18 Schiedsgerichte für Arbeiterver- 
sicherungen. Zu unserem grössten Leidwesen finden wir, 
dass auch in diesem Jahre die für das Schiedsgericht in 
Hamburg erwählten Vertreter der Arbeitnehmer vorwiegend 
aus Personen bestehen, die nicht nur offene Anhänger der 
Socialdemokratie sind, sondern die in ihrer beruflichen Eigen- 
schaft als Agitatoren wiederholt Gelegenheit genommen haben, 
deutsche Schiffsführer und Schiffsofficiere auf das Schärfste 
zu bekämpfen. Und in den Händen dieser eben characterisirten 
Personen ruht das Mandat, gegebenenfalls die Interessen 
deutscher Schiffsführer und Schiffsofficiere bei Berufungen 
gegen die Entscheidungen des Genossenschaftsvorstandes und 
der Sectionsvorstände zu wahren!! — — 

Unter dem Titel »Verwaltung« finden wir über den grossen 
Brand in Hoboken und über das Zustandekommen des neuen 
See-Unfallversicherungsgesetzes, folgende Aeusserung: 

»Von einem überaus schweren Schicksalsschlage wurde die 
Deutsche Handelsmarine am 30. Juni 1900 durch die bekannte 
Brand-Catastrophe im Hafen von Hoboken betroffen, welche 
nicht weniger als 147 wackere, durch unerschrockene treueste 
Pflichterfüllung sich auszeichnende Seeleute als Opfer ihres 
Berufes dahingerafft und weitere 34 zum Theil schwer verletzt 
bat. Um nach Möglichkeit zur Linderung und Heilung der 
durch diese Catastrophe geschlagenen Wunden beizusteuern, 
hat der Genussenschaftsvorstand den hierbei Verunglückten 
bezw. ihren Hinterbliebenen bereits die erweiterten Wohl- 
thaten des mit dem 1. October 1900 in Kraft getretenen neuen 
See-Unfallversicherungsgesetzes zu Theil werden lassen. Als 
Opfer dieses Schicksalsschlages gelangten zur Entschädigung 
45 Wittwen, 86 Kinder und 7 Aszendenten und stellt sich die 
bierdurch unserer Genossenschaft erwachsene jährliche Be- 
lastung gegenwärtig auf .# 17628,80. Ausserdem sind zor 
Zeit an 3 Verletzte Renten im Jahresbetrage von „# 1195.35 
zu zahlen. 


Das hervorragendste Ereigniss des Berichtsjahres bildete 
das Zustandekommen des ueuen See-Unfallversicherungsgesetzes 
vom 30, Juni 1900, dessen Wirksamkeit mit dem 1. October 
1900 begonnen hat. Ueber die finanzielle Tragweite dieses 
Gesetzes, welches eine auf 50°/, sich stellende Mehrbelastung 
im Gefolge hat, haben wir den Mitgliedern der Genossenschaft 
bereits durch Rundschreiben vom 4, October 1900 näheren 
Aufschluss ertheilt. In dessen Ergänzung geben wir nach- 
stehend nur noch eine Zusammenstellung, aus welcher die 
Verschiedenheit der einzelnen Renten je nach dem deren Be- 
rechnung unter Zugrundelegung der Bestimmungen des alten 
oder des neuen Gesetzes sowie der verschiedenen in den Be- 
kanntmachungen des Reichskanzlers vom 22. December 1887, 
22, August 1899 und 22. December 1900 festgesetzten Durch- 
schnittsheuern zu erfolgen hat, des Näheren erhellt. 


Es folgen nun tabellarische Zusammenstellungen über die 
Höhe der vom Reichskanzler festgesetzten Heuern, mit Rücksicht 
1) auf die monatlichen Heuern für völlige Erwerbsunfähigkeit, 
2) auf die monatlichen Renten für Hinterbliebene des Ver. 
sicherten. Dabei stellt sich nach der letzten am 2. 
December 1000 erfolgten Bekanntmachung des Reichskanzlers 
eine sehr erhebliche Erhöhung der Bezüge für die Renten. 
empfänger heraus. Platzmangels halber muss auf eine Wieder- 
gabe vergleichender Daten aus früheren Feststellungen ver- 
zichtet werden, und nur die jetzt gültigen Normen können 
Erwähnung finden. 
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Am 31. December waren 2931 Fahrzeuge bei der See- 
Berufsgenossenschaft registrirt; darunter 1082 hölzerne Segler, 
409 eiserne Segler, 1206 Dampfer und 232 Hochseefischer. 
Nach der Registratur von 1888, dem ersten Jahre der 
Genossenschaftsthätigkeit, hat die deutsche Kauffahrteiflotte an 
hölzernen Segler um 53.6%, abgenommen, dagegen an eisernen 
Seglern um 135.06 und an Dampfern um 76.87 °/, zugenommen. 
Soweit der Raumgehalt in Betracht kommt, hat seit dem 
1. Januar 1888 eine Gesammtzunahme von 3848084 cbın 
Brutto-Raumgehait Platz gegriffen. Die Zahl der versicherten 
Seeleute hat sich im letzten Jahre um 5119 Personen ge- 
steigert. Freiwillig waren Eode des Rechnungsjahres 518 
Personen mit 679616 „#4 versichert; gegen das Vorjahr eine 
Abnahme von 6 Personen und 10088 ‚#. 


Im letzten Jahre wurden insgesammt 2971 (2594 im 
Vorjahre) Unfülle gemeldet. Davon waren 2301 (2173) Ver- 
letzungen und 670 (421) Todesfälle. 


»Die auffallende Steigerung der Unfälle«, heisst es im 
im Bericht, »findet in der Hauptsache ihre Erklärung durch 
die Hobokener Brand-Catastrophe. Ausserdem muss das stetige 
Wachsen der Zahl der versicherten Personen sowie die That- 
sache mit berücksichtigt werden, dass im Gegensatz zu früber 
nunmehr alle, auch die unbedeutendsten Unfälle zur Anzeige 
gebracht werden. 


Rentenzahlungen kamen im Jahre 1900 an Wittwen 901, 
an Kinder 1396, an Ascendenten 217 und an Verletzte 1 





sor Auszahlung. Die Genossenschaft hat seit ihrem Bestehon 
3686 711,37 „4 an Entschädigungen für Unfälle gezahlt. 

Fernerhin entochmen wir dem Bericht über »Unfall- 
verbätung« folgende Bemerkung: »Im Berichtsjabre sind durch 
Vertranensmänner 190 und durch Beauftragte 904 Schiffe 
gegen 182 bezw. 581 im Vorjahre überholt worden. Näheren 
Aufschluss über das Wirken unserer Beauftragten sowie über 
die Thätigkeit, welche der Germanische Lloyd auf dem Gebiete 
der Unfallverhütung im Interesse unserer Genossenschaft ent- 
wickelt hat, giebt der als Anlage 1 beiliegende Jahresbericht 
dieses Classificationsinstituts. In Ergänzung desselben heben 
wir bier noch hervor, dass neben der durch die Classifications- 
gssellschaften im Interesse der Versicherer geübten Controlle, 
welche durchschnittlich in jedem zweiten, zum Mindesten aber 
in jedem vierten Jahre stattfindet und stets sofort Platz greift, 
sobald ein Schiff Havarie erlitten hat, durch unsere Beauf- 
tragten jedes Fahrzeug, welches bei einem Classifications- 
institut seine Classe verliert oder dessen Classe uns nicht ge- 
nügend erscheint, sowie jedes Schiff, welchos aus ausländischem 
in deutschen Besitz übergeht, ganz eingehend überholt wird; 
acch findet eine specielle Besichtigung der Boote und Rettungs- 
geräthe aller Schiffe zum Mindesten in jedem 4. Jahre statt. 
Uaelassificirte Fahrzeugs werden laut Vorstaudsbeschluss für 
de Zukunft zam Mindesten alle zwei Jahre einer 
gründlichen, auf das gesammte Schiff einschliesslich seiner 
Einrichtung und Ausrüstung sich erstreckenden Ueberholung 
unterzogen werden. Der gleichen Ueberholung werden, da es 
in Folge verschiedener Vorkommnisse des letzten Jahres 
wünschenswerth erschien, die bei Bureau Veritas classificirten 
Fahrzeuge besonders scharf zu coutrolliren, binnen Jahresfrist 
alle die Classe */, dieses Institutes führenden Schiffe unter- 
worfen werden. Diese Ueberholungen werden zum Miudesten 
alle vier Jabre erneuert und wird in denselben Zeiträumen 
auch eine Besichtigung der Einrichtung und Ausrüstung sämınt- 
licher eine Veritas-Classe besitzenden Schiffe bewirkt werden. 

‚Bekanntlich ist zu den erst im Jahr 1898 erlassenen 
reridirten Unfallrerhütuugsvorschriften bereits Seitens unserer 
vorjährıgen Genossenschafts-Versammlung ein Nachtrag be- 
schlossen worden und hat dieser unter dem 30. September 1900 
die Genehmigung des Reichs - Versicherungsamtes gefunden. 
Hierüber hinaus ist dem weiteren Ausbau und der immer 
grösseren Vervollkommoung der Unfallverhütungsvorschriften 
auch ım Berichtsjahre Seitens des Vorstandes vollate Aufmerk- 
samkeit geschenkt worden, und liegt nunmehr so reichliches 
Material vor, dass wir einer noch im Laufe dieses Jahres ein- 
zubsrufenden ausserordentlichen Genossenschaftsversammlung 
bestimmte, auf eine abermalige Revision unserer Unfall- 
verhütungsvorschriften hinzielende Vorschläge unterbreiten 
können. Soweit die Vorarbeiten für diese Revision bereits zur 
Formulirang bestimmter Vorschriften geführt haben, sind diese 
den Rbedern durch besondere Rundschreiben schon jetzt zur 
Beachtung mitgetheilt worden und vermögen wir mit Genug- 
thoung hier zu constatiren, dass unseren diesbezüglichen 
Empfehlungen fast ausnahmslos bereitwilligst Folge gegeben 
worden ist.« 

Zur »Miefladelinie« äussert sich die Genossenschaft: Nach- 
dem der von der vorjährigen Genossenschaftsversammlung be- 
schlossene zweite Nachtrag zum Statut, durch welchen eine 
von unserer Genossenschaft auszuübende Aufsicht über den 
Tiefgang der Seeschiffe eingeführt worden ist, die Genehmigung 
des Reichs-Versicherungsamtes erhalten hatte, sind von uns 
sofort die zur intensiven Durchführung dieser Aufsicht er- 
forderlichen Schritte eingeschlagen werden. Diese sind bisher 
von schönstem Erfolge gekrönt gewesen. Nicht nur wird 
schon jetzt sowohl von unseren Beauftragten und Vertrauens- 
männern als auch von den Deutschen Consulaten auf den Tief- 
gang der deutschen Seefahrzeuge ein wachsames Auge ge- 
halten, und erfolgt unsererseits in allen den Fällen, in welchen 
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das Ergebniss dieser Controlie zu begründeten Bedenken Anlass 
giebt, unverzügliches Einschreiten, sondern wir erhalten auch 
aus den regelmässig eingehenden Aozeigen der Capitäne über 
den Tiefgang ihrer Schiffe, aus unseren, Unfallacten, aus den 
Sprüchen der Sesämter, aus den uns von verschiedenen 
Assecuradeuren zugebenden Mittheilungen über Deckschäden, 
aus Aeusseruogen hervorragender Sachverständiger Werften etc. 
sowie aus den uns von der Deutschen Seewarte bereitwilligst 
ertheilten Wetterberichten eine derartige Fülle von werthvollem, 
für die Beurtheilung der Beladungsfähigkeit der Schiffe ver- 
wendbarem Material, dass gestützt auf dieses der Germanische 
Lloyd zur Zeit bereits in unserem Auftrage mit dem grosse 
Aussicht auf Erfolg bietenden Versuch beschäftigt ist, durch 
die Beobachtung des Verhaltens jedes einzelnen Schiffes auf 
See Freibordregeln zu ermitteln, welche die eigenartigen Ver- 
hältnisse eines jeden Schiffstyps eingehend würdigen. 

Ueber »Invalidenversioherung der Seeleute: wird 
Folgendes gesagt: Im Berichtsjahre ist eine Genehmigung der 
dem Bundesrathe bereits unter dem 15. November 1899 unter- 
breiteten Satzungen der Invaliden-, Wittwen- und Waisen- 
Versicherungscasse der See-Berufsgenossenschaft noch nicht 
erfolgt. Seitens der Reichsregiarung sind zunächst noch nähere 
Ermittelangen über die der Casse voraussichtlich erwachsende 
Belastung sowie über die Frage vorgenommen worden, ob die 
von uns in den Satzungen vorgesehenen Beiträge zur Deckung 
dieser Lasten als ausreichend anzusehen sind. Eine endgültige 
Antwort auf diese Frage, deren Entscheidung insbesondere 
auch davon abhängig ist, ob die zur Durchführung der Wittwen- 
und Waisenversicherang erforderlichen Mittel im Wege des 
Umlageverfahrens oder des Prämiendurchschnittsverfahrens 
aufgebracht werden sollen, steht zur Zeit noch aus. Vorweg- 
greifend bemerken wir, dass in einer am 16 März dieses 
Jabres stattgebabten Vorstandssitzung, zu welocher sowohl das 
Reichsamt des Innern als auch das Reichs-Versicherungsamt 
Commissare entsandt hatten, der Beschluss gefasst worden ist, 
zunächt über die Höhe der für die Casseneinrichtung voraus- 
sichtlich zu erwartenden Belastung sowie über die Bemessung 
der zum Zwecke der Deckung dieser Lasten bereit zu stellenden 
Mittel noch em auf versicherungstechnischer Grundlage sich 
aufbauendes Gutachten einzuholen. 


Deutscher Nautischer Verein. 
Zweites Rundschreiben, 
Kiel, den 4. Juni 1901. 

1. Vom Vereinstag. Die stenographischen Aufzeichnungen 
des letzten Vereinstags sind zur Vertheilung gelangt, Die an- 
genommenen Anträge werden nunmehr den Reichs- und Staats- 
behörden eingereicht. 

Il, Liohterführung der Fisoherfahrzenge, Am 15. Mai 
tagte in Kiel die am 25. Februar d. J. auf dem Vereinstage 
gewählte und später durch Cooptation verstärkte Commission 
zur Berathung der Frage der Lichterführung der Fischer- 
fahrzeuge. 

Ill. Böbenuntersohied der Top- und Seitenliohter bei 
Dampfern, Der Hamburger Nautische Verein bemerkt, dass 
in dem Art. 2 der Kaiserlichen Verordnung zur Verhütung 
des Zusammenstossens der Schiffe auf See vom 9. Mai 1847 
eine Bestimmung über den Höhenunterschied zwischen Top- 
und Seitenlichtern nicht enthalten ist, Bei Schiffen mit hohen 
Aufbauten sei aber die Möglichkeit nicht ausgeschlossen, die 
Seitenlichter höher als das Toplicht anzubringen. — Der Verein 
hält daher eine Boseitigung dieser Unklarheit für nothwendig, 
sei es durch einen Zusatz in Absatz a oder durch entsprechende 
Einschaltung in denselben. — Die Mitglieder ersuche ich, diese 
Frage zu erörtern und mir von dem Ergebniss der Berathungen 
Kenntniss zu geben. 
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IV. Leuohtfenerabgaben in England. Am 1. April 1899 
ist in England ein neues Gesetz über die Leuchtfeuerabgaben 
in Kraft getreten. Während früber die Abgaben nach der 
Zahl der von den belasteten Schiffen passirten Leuchtfeuer 
entrichtet wurden, werden dieselben jetzt ohne Rücksicht auf 
Feuer nach Tonnengehalt erhoben. Der Tarif ist für Segler 
und Dampfer, für inländische und ausländische Fahrt verschieden, 
bei einer bestimmten Zahl von Reisen treten Erleichterungen 
ein. Es ist bereits früher auf die Härten dieses neuen Tarifs, 
durch welche namentlich auch die Ostsee-Rhederei betroffen 
wird, hingewiesen und der Herr Reichskanzler ersucht worden, 
bei der britischen Regierang dahin vorstellig zu werden, dass 
die Härten des neuen Tarifs bedeutend gemildert werden. — 
Von dem Vorsteheramt der Kaufmannschaft zu Königsberg 
wird mir hierzu geschrieben: 

»Der Herr Minister für Handel und Gewerbe hat uns 
nun einen die Verhältnisse des Ostseeverkehrs betreffenden 
Auszug aus dem Berichte des von dem britischen Handels- 
amte eingesetzten Comitees zur Prüfung der Wünsche in 
Betreff des neuen Leuchtfeuertarifs zur Avusserung über 
etwaige Gegengründe gegen die Ausführungen des Comitees 
übersandt. Aus dem Comiteebericht geht hervor, dass der 
Tarif für den englischen Küstenverkehr (home-trade) auf den 
Ostsee-Verkehr angewandt oder, dass der jährliche Beitrag 
dieses Verkehrs erheblich ermässigt werden sollte, 

Das Comitee des britischen Handelsamts will aber diesen 
Vorschlag nicht befürworten, weil deutsche und englische 
Schiffe dieselben Abgaben zu zahlen hätten, trotzdem das 
Comitee selbst vorschlägt, dass die Abgaben für home-trade 
auf die Reisen nach Häfen zwischen der Elbe und Eider 
ausgedehnt werden müge.« 

Das Vorsteberamt der Kaufmanoschaft zu Königsberg er- 
sucht mich nun, die Angelegenheit zu verfolgen. Das Vor- 
steheramt der Kaufmannschaft zu Danzig schliesst sich an. 
Ich werde dieses ebenfalls thun, und ersuche um Mittheilung 
von für diese Frage einschlägigem Material, besonders über 
die Höhe der früheren und jetzigen Ausgaben. 


V. Ausrüstung der Kauffahrteischife mit Hülfsmitteln 
der Krankenpflege. Von der Handelskammer zu Bremen 
geht mir in Verfolg meines ersten Rundschreibens vom 22. 
v. M. der Abdruck einer Bremischen Verordnung vom 7. Decbr. 
1898 betreffend Vorschriften über die Ausrüstung der Kauf- 
fahrteischiffe mit Hülfsmitteln zur Krankenpflege und die 
Aufnahme von Schiffsärzten zu. Die Verordnung, welche den- 
selben Wortlaut wie die preussische Polizeiverordnung vom 
17. März 1899 hat, ist im Einverständniss mit der Handels- 
kammer und nach Vernehmung des Kaufmannsconvents er- 
lassen. Ich verweise auf mein Rundschreiben vom 22. April 
d. J. und bitte mir zur Verfolgung dieser Angelegenheit weitere 
Aufgaben zukommen lassen zu wollen. 

VI. Kaiser Wilhelm-Canal. In einer soeben erschienenen 
Schrift habe ich an der Hand von Beobachtungen und der 
Statistik eine kurze Darstellung der Entwickelung des Verkehrs 
im Kaiser Wilhelm-Canal seit dem Jahre 1896 gegeben. 


Vil. Der Sohiffsfihrer und die Invalidenversicherung. 
Unter dieser Ueberschrift hat Herr Landesversicherungsrath 
Hansen einen Aufsatz in der deutschen nautischen Zeitschrift 
»Hansa« veröffentlicht, in welcher derselbe auf die Ver- 
änderungen hinweist, welche für die Schiffsführer bezüglich 
ibrer Versicherungspflicht durch das mit dem 1. Januar 1900 
io Kraft getretene- Invalidenversicherungsgesetz vom 13. Juli 
1899 herbeigeführt sind. 

Vill. Der Seeverkehr in den deutschen Hafenplätzen 
1899. Von dem Kaiserlichen Statistischen Amt sind mir 
dankenswerther Weise eine Anzahl von Sonderabdrücken aus 
den Vierteljahrsheften zur Statistik des deutschen Reichs — 
Jahrgang 190] — über den Seeverkehr in den deutschen Hafen- 
plätzen im Jahre 1899 zugegangen. 


oy 


IX. Binriohtung von Sobiffsbibliothoken. Auf dem letzte. 
Vereinstage wurden die beiden folgenden Resolutionen ein- 
stimmig angenommen: 

1) Der Deutsche Nautische Verein erkennt die Be. 
strebungen, welche der Aufgabe dienen, durch Einrichtung 
von Schiffsbibliotheken die geistigen Interessen unserer Seo 
leute zu fördern, als zeitgemäss und nützlich an und ersucht 
seine Mitglieder. derartige Bestrebungen möglichst zu unter. 
stützen. 7 

2) Der Deutsche Nautische Verein beschliesst, eine 
Empfehlung an die interessirten Kreise zu richten, die Be- 
strebungen der deutschen Seemannsmission, welche schon 
heute eifrig bemüht ist, die Seeleute auf unseren Handels 
dampfern mit guter Lectüre zu versehen, zu unterstützen. 

Nachdem die stenographischen Verhandlungen des Vereins- 
tages nunmehr an die Mitglieder zur Vertheilung gelangt sind, 
weise ich auf die betreffenden Berathungen (8. S. 113 bis 12% 
sowie auf die beiden obigen Resolutionen an dieser Stelle noch 
einmal hin. 

X. Seemannsmission. Der Präsident des Generalcomitess 
für deutsche evangelische Seemannsmission in Grossbritannien 
zeigt mir an, dass auf der Conferenz der Berufsarbeiter der 
deutschen Seemannsmission in Deutschland, Holland und Gres- 
britannien die am 1. und 2. d. M. in London tagte, 
beschlossen worden ist, dem Deutschen Nautischen Verein den 
Dank der Conferenz auszusprechen für das Interesse und die 
Unterstützung, die derselbe auf Anregung seines Vorsitzende 
den Bestrebungen der Deutschen Seemannsmission von Anfang 
an entgegengebracht hat. Den Mitgliedern gebe ich hiervon 
Kenntniss. 

Der Vorsitzende des Deutschen Nautischen Vereins. 


„ Sartori. 


Gutachtliche Aeusserung 
über die Skorbuterkrankungen an Bord 
der Bark „Dorothea“. 





‘Die Wissenschaftlishe Deputation fiir das Medicinalwesen 
io Berlin hat im Auftrage des Ministers der geistlichen Unter- 
richts- und Medicinal-Angelegenheiten ein Gutachten über de 
Maassregeln ausgesprochen, welche das Seeamt zu Brake zur 
Verhütung von Erkrankungen an Skorbut und Beriben an 
17. Mai 1900 empfohlen hat. Wir erinnern die Leser daran, 
dass wir uns im vorigen Jahre sehr eingehend mit dieses 
Erkrankungsfällen beschäftigt haben und Gelegenheit hatten, 
die Ansicht des hervorragend competenten Hamburger Ober- 
Hafenarztes, Herrn Dr. Nocht, hier veröffentlichen zu können. 
Auch der Hamburger Seeschifferverein hat zu dem oben- 
erwähnten Seeamtsspruch in der Weise Stellung genommen, 
dass er folgende Resolution vorschlug: 


»Der »Verein Deutscher Seeschiffer zu Hamburg« 
empfiehlt, es möge für Segelschiffe vor Antritt längerer 
Reisen nach den Tropen eine Untersuchung des Provissts 
durch Beauftragte der See-Berufsgenossenschaft, nicht zur 
nach quantitativer und qualitativer Richtung hin stattfindes, 
sondern vornehmlich unter Berücksichtigung einer a 
wechslungsreicheren Ernährung der Mannschaft. Aus dieses 
Gründen wäre eine entsprechende Ergänzung der Speiserall 
sehr erwünscht,« 


Mit dem Inhalt dieser Resolution erklärten sich damak 


nicht nur die in grosser Anzahl erschienenen 
Vereins einverstanden, sondern auch die Herren 






Nocht, Müller und der Verwaltungsdirector der See-Berufs- 
genossenschaft Herr Schauseil, die sich an der lebhaft ge- 
pilegenen Discussion betheiligten. 

Der Wortlaut der oben erwähnten gutachtlichen Asusserung 
Iautet; 

»Die in Elsfleth im Grossherzogtham Oldenburg beheimathete, 
1870 gebaute eiserne Bark »Doruthea«, welche eine Besatzung 
von 14 Maon hatte, ging im Frühjahr 1898 von Fredriksstad 
is Norwegen nach Sidney, von dort nach Newcastle in Neu- 
Sadwales und von hier am 1. December 1808 mit Koblen nach 
Acapulco an der Westküste von Mexiko, wo sie Mitte März 
1899 eintraf. Von hier ging sie Ende April in Ballast nach 
Panta Arenas in Costarica und von hier alsbald weiter nach 
Culebra, wo sie am 2. Juni eintraf und mehrere Wochen lang 
jag. Am 19. August traf sie wieder in Punta Arenas ein und 
trat von dort am 1. September die Reise nach der Weser an. 

la Punta Arena wurden 4 Neger und | Weisser, welch’ 
ietzterer seit S Jabren in der dortigen Gegend gelebt hatte, 
angemustert. . 

Nach der Abreise von Punta Arenas war die Mannschaft 
zunächst gesund. Mitte December traten bei verschiedenen 
Leuten Zeichen von Unwohlsein auf, die sie jedoch nicht an 
der Arbeit hinderten. Von Mitte Januar ab erkrankte aber 
der Capitän und nach und nach fast alle Mannoschaften ernster, 
dass die »Dorotbeae am 21. Februar Ponta Deigada auf 
den Azoren anlaufen musste, wo das Schiff in ernste Gefahr 
genietb, weil nur noch 4 Mann arbeitsfähig waren, jedoch ge- 
rettet warde. 


Yon den Erkraukten starb einer, der in Ponta Arenas 
sugemusterte weisse Matrose am 17. Februar währeud der 
Fahrt, ein zweiter, der Capitan, am Morgen nach der Ankunft 
in Ponta Delgada, während die übrigen sich in einigen Wochen 
völlig erhalten. 

Die in dem Spruch des Seeamts enthaltenen Angaben 
über die Art der Erkrankungen sind sehr dürftig und kaum 
ausreichend, um sich ein klares Bild von der Natur derselben 
machen zu können, Der auf der Fahrt verstorbene Matrose 
bat nach dem Schiffsjournal an Skorbut, der in Ponta Delgada 
verstorbene Capitän nach den Angaben des dortigen beamteten 
Arztes an Beriberi gelitten. Als Krankheitszeichen werden bei 
den später Genesenen geschwollene Füsse, Beine und selbst 
Arme, neben grosser Mattigkeit, bei zweien Schwellung und 
Blutungen des Zahnfleisches sowie Blutunterlaufungen und 
Blatungen angeg?ben, Erscheinungen, von denen die ersteren 
vom Seeamt auf Beriberi, die letzteren auf Skorbut bezogen 
werden. 

Ob diese Annahme richtig ist, lässt sich mit Sicherheit 
nicht sagen. Allerdings ist Beriberi in Mittelamerika endemisch 
und kommt besonders auch in Punta Arenas vor. Auch werden 
grosse Schwäche und Oedem der unteren Extremitäten bei 
dieser Krankheit beobachtet. Dagegen werden anders sehr 
wichtige und fast pathognomische Sytnptome, namentlich der 
eigenthümliche Gang der Kranken und characteristische 
Störungen der Herzthätigkeit, nicht erwähnt, so dass der Zweifel 
berechtigt ist, ob es sich nicht bei allen Kranken um Skorbut, 
nicht aber um Beriberi gehandelt bat. Der Hafenarzt Dr. 
Nocht in Hamburg, ein hervorragender Kenner der Tropen- 
krankheiten, ist wenigstens der Ansicht, dass es sich bei den 
meisten angeblichen Schiffsepidemien nicht um diese Krankheit, 
Beriberi, sondern vielmehr um Skorbut handle. 

Dass in zwei Fällen der Erkrankungen auf der »Dorothea« 
in der That Skorbut vorgelegen hat, ist nach den Angaben 
des Seeamtes mit Bestimmtheit anzunehmen. Lassen wir aber 
die Ansicht des Seeamtes, dass es sich bei den Krankheitsfillen 
theils um Beriberi, theils um Skorbut gehandelt hat, gelten, 
so ist zu untersuchen, ob die weitere Ansicht des Seeamtes, 
dass diese Erkrankungen auf den Genuss des in Panta Arenas 
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eingenommenen Trinkwassers zurückgeführt werden müssen, 
auf ihre Richtigkeit zu prüfen. 

Ueber die Entstehungsursache von Skorbut sowohl wie 
von Beriberi wissen, wir bacteriologischerseits noch nichts. 

Die Beriberi-Krankheit wird von neueren Forschern als 
Infectionskrankheit angesehen, und man will sogar den Erreger 
derselben nachgewiesen haben. Allein weder ist der Nachweis 
von Mikroorganismen überhaupt allen Forschern gelungen, 
noch herrscht Einstimmigkeit unter denen, welche Mikro- 
organismen nachgewiesen haben, über die Natur derselben. 
Während Pekelharing, Leopoid Hunter u. A. Mikrokokken, 
Oguta, Lucade, Nepven u. a. Bazillen als Erreger der Krank- 
heit beschreiben, halten Glogner, Fajardo u. A. Amölen, welche 
in den rothen Blutkörperchen leben und den Erreger des 
Texasfiebers ähnlich sein sollen, für die Krankheitsursache. 
Allein nicht nur die Anschauungen über die Krankheitsursache 
sind ungeklärt, man ist nicht einmal darüber einig, ob die 
Krankheit von Person zu Person übertragen werden kann, eine 
Möglichkeit, für welche gerade die Schiffsepidemien sprechen 
würden. 

Noch dunkler als bei Beriberi ist die Aetiologie beim 
Skorbut, bei dem sowohl Mikrokokken, z. B. von Afanassieff, 
Testi und Beri u. A., als Bazillen gefunden worden sind, 
jedoch weder von so characteristischer Form noch in solcher 
Verbreitung, dass sie mit Recht als Erreger der Krankheit 
betrachtet werden können. 

Wir sind daher zur Zeit nıcht in der Lage mit Sicherheit 
zu sagen, auf welche Weise die beiden in Rede stehenden 
Krankheiten entstehen. 


Bezüglich des Skorbuts besteht die früher allgemein ver- 
breitete Anschauung, dass es sich dabei um Ernährungs- 
stérongen handelt, welche auf den Genuss einer zu einfürmigen 
animalischen, vielleicht auch zu wenig Kalisalze enthaltenden 
und zu salzhaltigen Kost zurückzuführen ist, noch heute zu 
Recht. Auch Beriberi führen manche Forscher auf eine mangel- 
hafte Beschaffung der Nahrung zurück. Dieser Ansicht ist 
2. B. Birke, der die Beriberifälle bei den Fischern in Province- 
town auf schlechte oder mangelbafte Nahrung zurückführt, und 
Takaki, der die Abnahme der mit Beriberi indentischen Kokke 
in Japan auf eine Preissteigerung und iu Folge dessen ge- 
ringere Consumtion des Reises zurückführt. Andere Forscher, 
wie namentlich Kronecker, Scheube u. A., leugnen dagegen 
den Einfluss der Reisnahrung und der Nahrung überhaupt. 
Als Beweis dafür führt Kronecker z. B. an, dass die Krankheit 
in der niederländisch-indischen Armee auf Sumatra auf einige 
bestimmte Orte beschränkt auftritt, während die Verpflegung 
der Mannschaften überall gleich gut ist, und durch Evakuation 
der Erkrankten in höher und luftig gelegenen Orten am 
sichersten geheilt wird. 

Für die Entstehung von Beriberi durch mangelhaftes 
Trinkwasser finden sich in der neueren Litteratur keine Belege. 
Dass im vorliegenden Falle die Erkrankungen auf der 
»Dorothea«e durch das in Punta Arenas eingenommene Trink- 
wasser entstanden sind, ist auch nur Vermuthung. 

Allerdings wissen wir, dass die Inkubationsdauer bei Beriberi 
mehrere Monate betragen kann, Nun sind die ersten Er- 
krankungen auf der »Dorothea« Mitte December erfolgt, während 
das Schiff die Heimreise von Punta Arenas am 1. September 
augetreten bat. Es wäre also an sich nicht unwahrscheinlich, 
dass die Infection in Punta Arenas erfolgt wäre. Allein der 
Aufenthalt dort betrug nur 12 Tage, während das Schiff vorber 
vom 2. Juni bis Mitte August im Hafen von Culebra gelegen 
hatte. Es ist also ebenso möglich, dass die Infection in Culebra 
stattgefunden hat. Da indessen die weisse Rasse viel weniger 
empfänglich für Beriberi ist als die farbiga, und da in Punta 
Arenas 4 farbige und 1 weisser Matrose angemustert sind, 
welch’ letzterer auf der Reise zuerst erkrankte, so ist es viel 
wahrscheinlicher, dass die Epidemie auf der »Dorotheae weder 
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auf die Nahrung noch auf das Wasser, vielmehr auf Ein- 
schleppung durch die neuangemusterten Matrosen zurück- 
zuführen ist. 

Was die während der Reise verabfolgte Kost betrifft, so 


haben die Erhebungen des Seeamtes nichts ergeben, was gegen 


die gute und gesundheitsgemiisse Beschaffenheit derselben ver- 
werthbar wäre. 

Dass in dem Wasser bei der Untersuchung in Bremerhaven 
nichts Verdächtiges befunden wurde, beweist zwar nichts, da 
wir, wie erwähnt, die Erreger der Beriberi - Krankheit nicht 
kennen und also gar nicht wissen, ob dieselben im Wasser 
leben können oder nicht. Gegen diese Annahme aber spricht, 
dass Erkrankungen, welche durch den Genuss von inficirtem 
Wasser entstehen, wie Cholera, Abdominaltyphus, Ruhr, 
explosionsartig aufzutreten pflegen, während die Erkrankungen 
auf der »Dorotliea« sich über einen Zeitraum von fast zwei 
Monaten vertheilten. 


Es ist also unseres Erachtens weder erwiesen, dass die 
Entstehung der Erkrankungen auf den Aufenthalt in Punta 
Arenas zurückzuführen, noch, dass dieselbe speciell dem dort 
eingenommenen Trinkwasser zur Last zu legen sei. Vielmehr 
spricht die Wabrscheiolichkeit dafür, dass die in Punta Arenas 
angemusterten Mannschaften die Krankheit mit an Bord ge- 
bracht haben, und die übrigen Leute sich entweder von diesen 
angesteckt oder den Krankheitskeim während ihres über zwei 
Monate dauernden Aufenthalts in Culebra in sich auf- 
genommen haben. 


Wir würden es daher für zweckmässig halten, wenn, ent- 
sprechend dem Spruch des Seeamtes, die Capitäne ermahnt 
würden, bei der Vervollständigung des Proviants, der Einnahme 
von Wasser und der Anheuerung von Mannschaften in Punta 
Arenas möglichste Vorsicht und Sorgfalt walten zu lassen, 
würden aber wünschen, dass dies nicht nur bezüglich Punta 
Arenas, sondern bezüglich aller derjenigen Häfen ausgesprochen 
würde, in welchen nachweislich Beriberi endemisch vorkommt. 

Behufs Verhütung von Scorbut und Beriberi den Genuss 
des Trinkwassers nur in gekochtem Zustande vorzuschreiben, 
halten wir Jedoch nach dem jetzigen Stande der Wissenschaft 
nicht für erforderlich. 


Hierzu äussert sich der Herr Präsident des Kaiserlichen 
Gesundheitsamt folgendermaassen: 

Den Sehtussfolgerungen, zu denen die Königlich preussisch 
wissenschaftliche Deputation für das Medicinatwesen bezüglich 
der Erkiankuogen unter der Besatzung der Bark »Dorothea« 
in ihrem Gutachten vom 9. Januar d. Js. gelangt ist, kann 
diesseits nur beigestimmt werden. Nach dem Ergebniss der 
Ermittelungen über jene Krankheitsfälle lässt sich die Frage 
mit Sicherheit nicht entscheiden, ob es sich um Scorbut oder 
um Beriberi oder um beide Krankheiten gehandelt hat. Ange- 
nommen, es wäre Scorbut gewesen, so dürfte die vom Gıoss- 
herzoglichen Seeamt in Brake empfohlene Maassregel, auf 
solchen Reisen nur abgekochtes Wasser zu verwenden, über- 
flüssig sein, weil die Erfahrung dafür spricht, dass die Ursache 
des Seorbuts nicht im Trinkwasser, sondern in der Schiffskost 
zu suchen ist. Lässt man dagegen die Möglichkeit offen, dass 
Beriberi vorgelegen habe, so kann auch in diesem Fall im 
Abkochen des Wassers ein Schutz nicht erblickt werden, da 
bisher durch nıchts erwiesen ist, dass die Verbreitung dieser 
Krankheit durch Trinkwasser stattfindet. 

In Uebereinstimmung mit der wissenschaftlichen Deputation 
für das Medicinalwesen wird daher diesseits der Ansicht Aus- 
druck gegeben, dass es nach dem jetzigen Stande der ärztlichen 
Wissenschaft nicht erforderlich scheint, behufs Verhütung von 
Scorbut und Beriberı den Genuss des Trinkwassers nur in ge- 
kochtem Zustande vorzuschreiben. Nach der Anschauung der 
in Tropenkrankheiten erfahrensten Sachverständigen ist Beriberi 
als eine ansteckende Krankheit anzusehen, welche höchst wahr- 


scheinlich durch den Verkehr verschleppt wird. Es ist daber 
our zu billigen, wenn die Schiffer ermahnt werden, in den 
Häfen derjenigen Gegenden, in welchen erfahrungsgemäss 
Beriberi einheimisch ist, bei der Auheuerung von Mannschaften 
möglichste Vorsicht walten zu lassen. Es kommen in dieser 
Beziehung ausser Mittelamerika hauptsächlich die Antillen, dis 
Kuste von Brasilien, von Ostiodien, ferner Niederländisch-Indien 
und Japan in Betracht. Auch empfiehlt es sich, die Schiffer 
darauf hinzuweisen, dass zur Vorbeugung der verschicJensten 
Krankheiten es eine der wichtigsten Maassregelo ist, bei der 
Vervollständigung des Proviants und namentlich bei der Ein- 
nahme von Wasser besondere Sorgfalt anzuwenden. 


Schiffbau. 


Banaufträge. 

Die Deutsche Dampffischerei - Gesellschaft »Nordsee:, 
Bremen-Nordenham, hat der Werft von G. Seebeck AG, 
Geestemünde, den Bau von vier Fischdampfern in Auftrag 
gegeben, die besonders für den Fang auf den entfernten 
nordischen Fischgründen eingerichtet und einen besonderen Typ 
darstellen werden, indem sie erheblich grösser und schneller 
werden, als bisher üblich war. Die Triple - Enpansions- 
maschinen sollen den Dampfern eine Geschwindigkeit von 
etwa 11 Knoten verleihen, das Fassungsvermögen an Kohleu 
beträgt etwa 129 Tons, an Fischen etwa 600 Ctr. 


* 








* 
Stapelläufe, 

Von der Koch'schen Schiffsbauwerft, Stettin, wunle an 
8. Juni ein für die Rhederei W. Kunstmann, Stettin, erbanter 
Seeleichter vom Stapel gelassen, der den Namen »Nordcap- 
erhalten hat. Der Leichter, der zum Transport von Kalksteinen 
von Faxö nach Kratzwiek für das Eisenwerk »Kraft« bestimmt 
ist, hat eine Tragfähigkeit von 600 T. 

Auf der Schiffswerft von Nüske & Co., Stettin, fand am 
8. Juni der Stapellauf eines für das Kaiserliche Canalamt in Kiel 
bestimmten Saugebaggers statt, d.h. ein Bagger, der ohne die sonst 
übliche Eimerkette, allein durch eine grosse Pumpe den Boden 
vom Grunde heraufbefördert. Neu ist dabei, dass z. B, Schlxk 
ganz ohne weiteren Wasserzusatz, sowie er am Grunde sich 
abgelagert hat, gefördert wird und Sand mit einem Gehalt von 
50—60°), der geförderten Masse, während der gewöhnlich“ 
Saugbagger Schlick gar nicht fördern können und Sand nar 
mit einem Gehalt von 10—20°,, der geförderten Masse, Wens 
die Einrichtung sich bewährt, so bildet sie einen grossen Fort- 
schritt in der Baggertechnik und ist geeignet, die Kosten der 
Baggerarbeiten sehr bedeutend, man rechnet etwa um 50%, 
herabzusetzen. Das Schiff erhielt den Namen »Nicolaus« und 
ist 49 m lang, 8,5 m breit, 4 m tief. Dasselbe vermag in 
seinen Räumen 400 chm Boden zu laden, erhält durch zwei 
Schraubenmaschinen von je 150 indie. Pferdestirken em 
Geschwindigkeit von 10 Knoten und soll pro Stunde 600-800 
chm Boden baggern können. 


Vermischtes. | 


Gesetz zur Abänderung des Gesetzes, betr. das Flaggenrecht 
der Kauffahrteischiffe. Vom 20. Mai 1901. Die Reichsregierung 
hat Folgendes bekannt gemacht: An die Stelle des $ 26 des 
Gesetzes, betr. das Flaggenrecht der Kauffahrteischiffe, vn | 
22, Juni 1899 (Reichsgesetzbl, S. 319) treten die nachstehenden | 
Vorschriften; $ 26. Die Vorschriften dieses Gesetzes finden | 
auch Anwendung auf seegehende Lustyachten, auf ausschliesslich | 
zur Ausbildung von Seeleuten bestimmte Seefahrzenge (Sche- | 
schiffe) sowie auf solche Seefahrzeuge, welche für Rechnung 
von auswärtigen Staaten oder deren Angehörigen im Inland 
erbaut sind. Machen solche Fahrzeuge von dem Rechte, 







Fihrung der Reichsflagge Gebrauch, so unterliegen sie den 
für Kauffahrteischiffe geltenden Vorschriften. Durch Kaiserl. 
Verordnung mit Zustimmung des Bundesraths kann die Geltung 
der im Als. 1 bezeichnen Vorschriften auch auf andere nicht 
zum Erwerbe durch die Seefahrt bestimmte Seefahrzeuge er- 
streckt werden. $ 26a. Durch Kaiserliche Verordnung mit 
Zustimmung des Bundesrathes kann bestimmt werden, dass die 
Vorschriften dieses Gesetzes auch auf Binnenschiffe, die aus- 
schliesslich auf ausländischen Gewässern verkehren, Anwendung 


finden. Die Schiffsregister für solche Schiffe wenden bei den 
durch den Reichskanzler bestimmten deutschen Consulaten 
«fuhrt. 


Russische Anerkennung eines deutschen Truppenschiffes. 
Dem Capitän der Hamburg- Amerika Linie Heinrich Magin ist 
der russische St. Stanislaus-Ordeu Ill. Classe verliehen worden. 
Herr Magin ist der Führer des Postdampfers »Batavia«, des 
grössten der deutschen Truppenschiffe, die im Sommer 1900 
das deutsche Expeditionscorps nach China brachten. Die 
»Batavia«e hat dann rückkehrend einen russischen Truppeu- 
transport von 2300 Mann von Wladiwostok nach Odessa 
gebracht, und schon bei dessen Ankunft sprachen die russischen 
Offieiere öffentlich ibre lebhafte Freude und Anerkennung für 
die gute Unterkunft und Verpflegung der Truppen an Bord 
des Hamburger Schiffes und für das entgegenkommende Ver- 
halten der Sebiffsofficiere aus. Jetzt ist die »Batavia« wiederum 
nach Taku unterwegs, um deutsche Truppen zurückzuhelen. 





Vereinsnachrichten. 





Vereln Deutscher Seeschiffer zu Hamburg. 

Sitzung vom 12, Juni. Als Mitglieder werden die Herren 
Capt. Schmidt D. »Frisiae, Capt. Rlanck D. »Licate« auf- 
genommen, Unter den zahlreichen Eingängen sind nennens- 
werth: Ein Schreiben des Seeschiffervereins »Wesere, der zur 
Theilnabme am Stiftungsfest zum 2. November d. Js. einladet; 
der Jahresbericht der Seeberufsgenossenschaft, aus dem erwähnt 
wird, dass die Posten der Arbeitnehmervertreter im Schieds- 
gericht für Hamburg in Händen von Personen liegen, die sich 
ais Vertreter der Capitäne keineswegs eignen. Weiterhin be- 
schäftigt sich der Verein mit der auf Seite 264 erfolgten An- 
regang, betr. die Ausleguug einer Glockenleuchtboje auf der 
Nord Steenbank bei Westkapelle. Nachdem von verschiedenen 
Seiten die dort ausgesprochenen Beschwerden als begründet, 
ganz besonders in häsiger Luft, anerkannt werden, befürwortet 
der Verein, es möchte dem von auswärts gemachten Vorschlage 
entsprochen werden. Sodann beschliesst der Verein auf der 
nächsten am 10. Juli stattfindenden Sitzung zu dem Vortrage 
Stellung zu nehmen, den der Chemiker Herr Gronwald am 
22. Mai gehalten hat. (Siehe »Hansa« Seite 259.) 

Zum Schluss greift noch eine Unterhaltung über die An- 
sprüche Platz, die em Schiffsfübrer nach dem neuen Seeunfall- 
versicherungsgesetz hat. Es wird beschlossen, den Verwaltungs- 
director der Seeberufs - Genossenschaft zu bitten, dass er im 
Herbst sein im Fruhjahr gegebenes Versprechen einlöst, und 
einen Vortrag über die Materie hält. Nüchste Sitzung am 
10. Juli. 





Büchersaal. 


Dis Betheiligung der Deutschen Marine an den Kämpfen 
in China. Sommer 1900. Nach amtlichen (Quellen. 
Mit Skizzen und einem Plan von Tientsin. Verlag von 
E. 8. Mittler & Sohn, Hofbuchhandlung, Berlin. 1901. 
Preis 4 1.—. 

Die Kämpfe in China baben unserer Marine zahlreiche 
Aufgaben gestellt. Es wird daher allgemein interessiren, über 
ihre Bethätigung auf dem Kriegsschauplatze in Ostasien 
Authentisches zu erfahren. Eingehende Mittheilungen bietet 


257 


eine gut ausgestattete Schrift, die unter obigem Titel cine auf 
amtlichem Material beruhende ausführliche Darstellung über die 
Mitwirkung der Marine an der Seymour’schen Entsatzexpedition 
und an den Kämpfen in und um Tientsin im Juni und Juli 
1900, des Weiteren auch über die Theilnahme S. M. 8. »Iltis« 
und des deutschen Landungscorps an den Kämpfen um die 
Taku-Forts enthält. Die Schrift, welche ein Sonderabdruck aus 
der »Marine-Rundschaue« ist, bildet gleichsam ein Ruhmesblatt 
für unsere Marine; sie giebt von dem heldenmüthigen Ver- 
halten derselben Keuntniss und bietet vieles für die Krieg- 
führung Beachtenswerthe. So gewährt sie einen trefflichen 
Blick in das Zusammenwirken von Land- und Seemacht, von 
Landungstruppen und Schiffen; die vereinigten Operationen 
mit den Verbündeten finden anschauliche Schilderung. Die 
Aufzeichnungen werden weiteren Kreisen willkommen sein und 
über die Thätigkeit unserer Marine in Ostasien beste Auf- 
klärung geben. 


New-Yorker Frachtenbericht. 
Mitgetheilt durch die Herren Funch, Edye & Uo. 








New-York, den 22. Mai 1601. 


Der Bedarf nach Getreideriumte war im laufe dieser 
Woche etwas lebhafter, ganz besonders zur Beladung für 
August und spätere Zeit; nennenswerthe Geschäfte sind aber 
trotzdem nicht zu Stande gekommen, weil die Ansichten der 
Rheder und Verschiffer zu weit von einander abwichen. Für 
prompte Beladung ist die Nachfrage fortgesetzt sehr begrenzt 
und Aufträge, die auf den Markt kommen, beziehen sich 
meistens auf ältere Geschäfte. Auch in anderer Richtung 
haben Vercharterungen nur in sehr begrenztem Umfange statt- 
gefunden, weil die Rheder höhere Raten, als sie ihnen ange- 
boten werden, beanspruchen. Nach Räumte für Kistenöl nach 
dem fernen Osten herrscht noch einiger Bedarf vor; ein 
Charter kam auf der Basis von 30 und 31 ¢ nach Japan zu 
Stande, weitere Räumte kaum zu gleichen Bedingungen placirt 
werden. Die Nachfrage nach Kohlenriumte für Brasilien and 
dem La Plata hält an, die Verschiffer füblen sich jedoch nicht 
veranlasst, den Forderungen der Rheder zu entsprechen. Zeit- 
charterer zeigen mehr Neigung hinzugekommene Schiffe zu 
nehmen, die Rheder sind aber zur Annahme nicht vorbereitet, 
es sei denn, dass ein Zuschlag gewährt werde. — Der Segel- 
sehiffsmarkt ist fortgesetzt durch Unthätigkeit characterisirt 
und trotzdem keine Ratenänderung berichtet werden kann, 
macht sich ein Mangel an Stabilität fühlbar, 
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Verband Deutscher Seeschiffer-Vereine. 














Verein Deutscher Seeschiffer 
zu Hamburg. 


(Geschäftsführender Verein, 
Steinhöft 1.) 





Seeschiffer-Verein „Weser 
in Bremerhaven. 


Seeschiffer-Verein „Stettin« 
in Stettin. 


Der Vorsitzende des  Seeschiffer - Vereins 
»Stettine, Herr Capitän Engelmann theilt mit: 


Ueber die in Nr. 22 der »Hansa« erwähnte 
Auslegung einer Glocken-Leuchtboje auf der Nord- 
Steenbank bei West-Kapelle ist der Seeschiffer-Verein 
»Stettine vollkommen Ihrer Meinung und mit dem 
dort zum Ausdruck gebrachten und begründeten 
Antrage einverstanden. Ein grosser Theil des 
Stettiner Verkehrs füllt ja auf Antwerpen resp. 
Rotterdam und darum sind auch unsere Collegen 
nicht zum wenigsten dabei interessirt, Es ist auch 
hier der Wunsch ausgesprochen, dass eine eventuell 
ausgelegte Leuchtboje auch gleichzeitig als Glocken- 
boje eingerichtet werden möge. 


Endlich haben wir auch nach vielem Bemühem 
erreicht, dass unser Verein unter dem Titel »See- 
schiffer-Verein Stettine in das Vereinsregister 
hiesigen Amtsgerichts eingetragen ist, wie es das 
Bürgerl. Gesetzbuch gestattet. Wir hoffen, dass wir 
dadurch dem uns nebenbei gesteckten Ziel, die 
Errichtung eines Asyls für hülfsbedürftige alte 
Capitäne und deren Wittwen ein gutes Theil näher 
gekommen sind; da uns jetzt bereits einige nam- 
hafte Legate für diesen Zweck zugesichert sind. 





Jahresbericht des Seeschiffer - Vereins 
wird entnommen: 


Den 
»Stettin« 


Auf das hinter uns liegende Vereinsjähr 
zurückblickend, können wir im Ganzen mit unseren 
erreichten Resultaten zufrieden sein, obschon die 
Früchte unserer Arbeit bedeutend besser sein 
könnten, wenn das Standesgefühl und das Interösse 
Vieler nicht zu lau wäre. 

Obschon durch Neuaufnahmen dem Verein eine 
gute Vermehrung hätte zugeführt werden müssen, ist 
unsere Mitgliederzahl doch zurückgegangen. Leider 
halten sich viele Collegen aus Bequemlichkeit den 
Versammlungen fern, entfremden sich in 1—2 Jahren 
dem Verein, um dann, ohne ihren Austritt zu melden 
geschweige zu motiviren, ganz fort zu bleiben. Auf 
diese Weise ist es erklürlich, dass unsere Mit- 
wliederzahl : 


| ; 


Schiffer-Gesellschaft 
in Lübeck, 





Verein 
Flensburger Seeschiffer 
in Flensburg. 


von 1899 mit 128 ordentl., 3 Ehrenmitgl. 
1900 » 124 > 3 > 

bis 1901 auf 121 » 3 » 
zurückgegangen ist. 

Wenn diese Zahlen auch eine traurige Sprache 
reden, so wollen wir doch zur Ehre der ver- 
bliebenen Mitglieder es anerkennen, dass diese in 
der verflossenen Winterperiode ein reges Interesse 
für unsere Versammlungen an den Tag ger 
haben. Die Worte unseres Vorsitzenden bei Er 
öffnung der ersten Versammlung, dass die hübsch 
Anzahl von 23 Mitgliedern ihm ein gutes Zeichen 
zu sein scheine, hat sich erfreulicher Weise b- 
stätigt. Es wurden in der Winterperiode, beginnend 
am 3. December 1900, endend am 25, März 11 
16 ordentliche, eine General-Versammlung und eine 
ausserordentliche General-Versammlung abgehalten 
Die General- Versammlung fand am 25. Januar er. 
statt und war von 47 Mitgliedern besucht Di 
ganze Anzahl der besuchenden Mitglieder betrug ın 
den 15 Versammlungen 375 Personen, so dass al 
im Durchschnitt 25 Mitglieder an einer Versammlung 
theilgenommen haben, während im Vorjahr nur fa 
20 Mitglieder auf eine Versammlung kamen. An 
diesem erfreulichen regeren Besuch, für den wr 
noch an anderer Stelle besonders danken wenien, 
hatte theilweise der anhaltende Winter sein Authe!! 

Es wurde beschlossen, das Vermögen der »°“- 
schiffer - Asyl - Stiftung« separat zu verwalten un 
beträgt dasselbe bei der Spareasse angelegt 1220 W 
Das Vermögen des Seeschiffer- Vereins betrug am 
1. December 1900 570 Mk. Der Jahresbetrag \v 
festgesetzt wie folgt: 

a) Für active Schiffsführer, das sind in diesem 
Sinne die Mitglieder, die mehr als 3 Monae 
in einem Jahr das Commando eines Schiff 
führen, dabei aber keine Vertretung ausülwn.. 
auf 12 Mk. 

b) Für diejenigen Mitglieder, die kein eigen» 
Commando führen oder an Land sich befinden. 
auf 6 Mk. 

c) Das einmal zu zahlende Eintrittsgeld betrazt 
für alle Mitglieder 5 Mk. 

(Fortsetzung folgt in nächster Nammer.} 
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werden, während die Bruchtheile durch unschein- 
bare Lettern gekennzeichnet sind. Also von Nord 
beginnend 11°/,, 22',, 33%, ete. bis 90 Grad = Ost. 
Bis hierher unterscheidet sich die Einrichtung beider 
Gradeintheilungen nur dadurch, dass die äussere 
jede fünften Grad hervorhebt. Vom Osten nach 
Süden läuft die äussere Gradeintheilung, die im 
Norden anfing, fort, während die innere in je 
11 Graden von Neuem beginnt, sodass beispiels- 
weise die Himmelsrichtung SO am äusseren Rand 
durch 135° als N. 135° O. gekennzeichnet ist, 
während am inneren Rand die Ziffer 45°, nämlich 
8. 45°0., zu lesen ist. Und in dieser Anordnung 
geht es weiter. Wir sehen also, dass in diesem 
Aeusserungen gelesen, die mit dem Gegenstand in | neuesten Vorschlag für eine Compassroseneintheilung 
irgend welchem Zusammenhang stehen. Während | alle Projecte nutzbar gemacht sind, die bisher be- 
also der erste, im März veröffentlichte Vorschlag | kannt waren. Soweit an der Hand der Zeichnung 
darin gipfelte die Rose von 0 bis 360 Grad ein- | in der Karte ein Urtheil möglich ist, sind wir der 
zatheilen und die Stricheintheilung in Wegfall zu | Ansicht, dass die doppelten Zahlenreihen, trotzdem 
bringen, acceptirt das neue Project nicht nur beide | sie durch die Stricheintheilung von einander ge- 
Systeme — am äusseren Rand Grad - am folgenden | trennt sind, doch eher verwirrend wirken, als den 
Stricheintheilung — sondern fügt noch innerhalb | Zweck erreichen werden, der ihnen von ihrem 
der Stricheintheilung eine weitere Gradeintheilung | Urheber unterschoben wird, nämlich practisch zu 
hinzu, die sich von der erwähnten am äusseren | sein. Von allen bisher zu diesem Gegenstand ge- 
Rande dadurch unterscheidet, dass hier alle vollen | machten Vorschlägen verdient das in der Kaiserl. 
11 Grade durch-grosse Zahlen deutlich hervorgehoben | Marine und bei vielen grossen Rhedereien einge- 


Auf dem Ausguck. 


Die Pilot-Chart für Juni kommt mit einem 
weiteren Vorschlag für eine neue Compassrose. 
Bekanntlich hatte das Hydrographische Amt in 
Washington, von dem die monatlichen Karten heraus- 
gegeben werden, im März (Siehe »Hansa« Seite 163) 
eine Roseneintheilung lediglich auf der Basis der 
Gradeintheilung in Vorschlag gebracht und die be- 
theiligten Kreise zur Meinungsäusserung aufgefordert. 
Von diesem Anerbieten scheint wenig oder gar kein 
Gebrauch gemacht zu sein, wenigstens haben wir 
weder in der April- noch in der Mai - Pilotchart 


_ nn een. 
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führte System der Strich- und Gradeintheilung noch 
immer den Vorzug. 


. 7 


Eine Fihigkeit muss auch der Neid den 
amerikanischen Schiffahrts-Interessenten zugestehen, 
die Fähigkeit nämlich, die Welt durch die Gross- 
artigkeit ihrer Projecte in Staunen zu setzen, zu 
sbluffen«, wie der Terminus technicus des Yankee 
für diese Art Thätigkeit lautet. Im verflossenen 
Jahre sahen wir die amerikanische Subventionsbill 
auftauchen, die den grossen Schiffahrtsgesellschaften 
der Union so hohe Fahrt- und Schnelligkeitsprämien 
in den Schoss werfen wollte, dass die Rhedereien 
nur ihre Schiffe leer in die Welt hinauszusenden 
brauchten, um eine ansehnliche Dividende vertheilen 
zu können. In Folge des Entriistungssturmes, den 
das Gesetz bei allen billig denkenden Bürgern der 
Vereinigten Staaten entfesselte, musste es unerledigt 
von der Bildfläche verschwinden, wird aber, wie 
schon jetzt ganz bestimmt verlautet, in der nächsten 
Congresstagung Ende dieses Jahres in »veränderter« 
Form wieder auftauchen. Im engsten Zusammen- 
hange mit diesen Bestrebungen zur Hebung der 
Schiffahrt der Vereinigten Staaten dürfte die Bildung 
des von uns bereits früher erwähnten Trusts der 
amerikanischen Werften stehen. Die bedeutsamsten 
Werftbetriebe der Vereinigten Staaten sind die 
folgenden: die Newport News Shipbuilding Co, in 
Newport News (6000 Arbeiter), William Cramp u, 
Sons Co. in Philadelphia (6900 Arbeiter), die Uniou 
Iron Works in San Francisco (3500 Arbeiter), ferner 
die Neasie u. Lewy Ship and Engine Building Co., 
die Hurlan und Hollingworth Co. und die Maryland 
Steel Co. je 1000—2000 Arbeiter beschäftigend. — 
Die nächste Ueberraschung war der Ankauf der 
Leyland -Line oder richtiger die Erwerbung der 
Controlle über diese Schiffahrtsunternehmung — 
denn die Dampfer werden unter britischer Flagge 
bleiben müssen — durch ein von dem Gross- 
industriellen Morgan vertretenes Syndicat, ein 
Besitzwechsel, an den die geschäftige »Fama« die 
Nachricht von der Vereinigung sämmtlicher trans- 
atlantischer Dampfer - Gesellschaften knüpfte. Das 
Unwabrscheinliche dieser Nachricht lag auf der 
Hand; wird auch vielleicht eine Einigung unter 
den betbeiligten Rhedereien über die Höhe der 
Transportkosten herbeigeführt werden, wie sie heute 
ja fast in allen Verkehrsbeziehungen zu bestehen 
pflegt, so kann duch von einem festeren Zusammen- 
schluss nicht die Rede sein. Man hat sich drüben 
aus Anlass dieses Ankaufes übertriebenen Hoffnungen 
hingegeben und salı bereits im Geiste die stars and 
stripes auf dem grössten Theile der Welthandels- 
flotte wehen; das ist jedenfalls reichlich voreilig 
gedacht, denn ganz abgesehen von der Ueberlegenheit 

















































der englischen und deutschen Handelsflotte in der 
grossen Fahrt, würde schon die Unmöglichkeit der 
Beschaffung des erforderlichen Mannschaftsmaterials 
der Verwirklichung dieser Zukunftsphantasien ein 
uniiberwindliches Hinderniss entgegensetzen, — 
Auch einem weiteren Unternehmen der Ameri- 
kaner, von dem in den letzten Monaten viel Auf- 
hebens gemacht wurde, nämlich der directen 
Dampferverbindung zwischen den grossen Binnen- 
seen und Europa, wird man schwerlich ein günstiges 
Prognosticon stellen können. Allerdings wird durch 
Benutzung des Canal- und Flussweges über Montrea! 
die Entfernung von Chicago nach Europa um einige 
Hundert Seemeilen abgekürzt und eine Ersparnis 
an Frachtkosten erzielt; allein da die Dampfer bis 
Montreal nicht mehr als 10!/, Fuss Tiefgang haben 
dürfen, können sie ihre Hauptfracht erst in diesem 
Hafen einnehmen, so dass die Güter bis dahin 
doch durch die Eisenbahn befördert werden müssen 
und hohe Frachten zu zahlen haben. Ferner dürfte 
es nicht leicht sein, lohnende Riickfrachten ab 
Europa für die Dampfer zu erlangen, und schliesslich 
werden die Versicherungsraten für die immerhin 
recht gefährliche Fahrt derart hohe sein, dass sie 
eine Rentabilität bei niedrigen Frachten kaum ge- 
statten werden. 


Der Schiffahrtsbetrieb auf Flüssen und 
Canälen, 


Von Fab. Landau. 





(Sehluss.) 


Noch im 17. Jahrhundert wurden bein 
Leinenzug fast ausschliesslich Menschen ver- 
wendet und kommt diese ausserordentlich an- 
strengende und ungesunde Beförderungsart noch 
gegenwärtig bei Canälen mit sehr schwachen Ver- 
kehr oder bei der Bergfahrt leerer Kähne vor. Die 
Leistungsfähigkeit des Leinenzuges mit Menschen- 
kraft ist eine sehr geringe. In Frankreich werden 
hierbei Kähne von rund 100 Tonnen durch zwei 
Menschen auf 7 bis 15 Kilometer innerhalb 24 
Stunden befördert. 


Der gegenwärtig noci verbreitetste Schiffzug 
auf Canälen ist derjenige mit Pferden. Die Ge- 
schwindigkeit ist besonders auf Canälen mit zahl- 
reichen Schleusen eine geringe und beträgt kaum 
2 Kilometer per Stunde. Die Pferde werden ge 
wöhnlich in einem am Schiffe befindlichen Stall 
mitgeführt. Vielfach, insbesondere im Norden 
Frankreichs auf den Canälen mit grossem Verkehr, 
ist der Pferdebetrieb staatlich geregelt, wobei der 
betreffende Canal streckenweise bei Festsetzung der 
Zugsgebühren und der minimalen Geschwindigkeilen 


an einzelne Unternebmer verpachtet wird. Bei 
einem derartigen organisirten Schiffszuge beträgt 
die Geschwindigkeit bis zu 4,25 Kilometer per 
Stunde Durchschnittlich kann man auf Canäle 
' eine Geschwindigkeit von 2,7 Kilometer per Stunde 
rechnen. 

Die Zahl der verwendeten Pferde beträgt bei 
Schiffen von 70 T. bis etwa 400 T. zwei bis sechs. 
Sobald mehr als sechs Pferde in Verwendung treten, 
nimmt die Nutzarbeit jeden einzelnen Pferdes 
wesentlich ab. 

Die Grenzen der Leistungsfähigkeit des Pferde- 
zuges sind daher gegeben und ging daher das Be- 
streben dahin, die Dampfkraft auch dem Schiffahrts- 
hetriebe auf Canälen dienstbar zu machen. Die 
Mehrzahl der älteren Canäle stellte jedoch einer aus- 
giebigen Verwendung der Dampfschiffahrt Hinder- 
nisse entgegen, welche aus der Beschränktheit der 
Querprofile, den hierdurch veranlassten Angriffen 
der Ufer und der Suhle, den kurzen Canalhaltungen 
und der grossen Zahl und ungenügenden Linge 

‚ der aus älteren Zeiten stammenden Schleusen ent- 
sprangen. 

Gleichwohl hat sich die Dampfschiffabrt auf 
breiteren und tieferen Canälen insbesondere in 
England, Holland und Schweden eingebürgert. Das 
Schleppen von Frachtkähnen mit frei fahrenden 
Dampfern findet überhaupt ausgedehnt Anwendung 
und hat sich auch in Deutschland auf der Spandauer- 
Hohensaatener Wasserstrasse gut bewährt. 

Die Ketten- und Seilschiffahrt kann, bei den 
horizontalen Faltungen der Canäle mit äusserst ge- 
ringer Strömung, ferner bei der Enge derselben und 
der Kammerschleusen, gar nicht zur Geltung 
kommen. Bei neu anzulegenden Canälen müssen 
selbstverstindlich die Schwierigkeiten für den Dampf- 
schiffsbetrieb verschwinden. Die Geschwindigkeit 
mit welcher Dampfschiffe in einen Canal verkehren, 
darf ohne den baulichen Bestand desselben zu 
gefährden bezw. zu grosse Erhaltungskosten zu ver- 
ursachen, nur durch Versuche mit den für 
(lie neuen grossen Canäle in Aussicht genommenen 
Schiffen von 600 T. Tragfähigkeit ermittelt werden. 

Die Königl. preussische Regierung hat im 
Sommer 1898 auf dem Dortmund -Ems-Canal um- 
fassende Versuche unternommen, nachdem die in 
den Jahren 1890 bis 1895 in Frankreich unter 
Leitung de Mas und im Jahre 1900 unter Leitung 
Mohrs am Oder - Spree - Canal unternommenen, 
ebenso wie die an mehreren Orten mit Schiffs- 
modellen im Kleinen ausgeführten Versuche zu 
keinen für den Dortmund-Ems-Canal anwendbaren 
Ergebnissen geführt hatten. 

Das Resultat jener Versuche war, dass der 
Dortmund-Ems-Canal von einem aus einen Schlepp- 
dampfer und zwei Lastkiihnen von je 67 m Länge, 
820 m Breite und 1,75 m Tauchtiefe bestehendem 
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Schleppzuge mit einer grössten Geschwindigkeit von 
5 Kilometern in der Stunde noch mit Sicherheit 
befahren werden dürfe. Bei Vermehrung dieser 
Geschwindigkeit war nicht nur eine unverhiltniss- 
mässige Kraftaufwendung des Schleppdampfers er- 
forderlich, sundern war auch die Wirkung des 
durch die Schiffsschraube erzeugten Wasserstromes 
auf die unbefestigte Canalsohle schädlich und die 
Steuerfiihigkeit der Schiffe nicht mehr geniigend. 


Durch Anwendung des Dampfschleppbetriebes 
mit einem oder zwei Kähnen von 600 T. als Anhang, 
kann eine Geschwindigkeit erreicht werden, welche 
doppelt so gross ist als die mit Pferden erreichbare. 
Der Kostenpunkt, der sich bei Pferdebetrieb auf 
0,25 bis 0,3 Pfg. für 1 Tonnen-Kilometer stellt, sinkt 
bei Dampfschleppzug auf 0,113 bis 0,165, d. i. fast 
um die Hälfte. Dies alles veranlasste s. Zt. für 
den projectirten Mittelland-Canal die Schleppschiff- 
fahrt mittelst freifahrender Dampfer in Aussicht 
zu nehmen. 

Doch der nicht rastende Fortschritt auf dem 
Gebiete der Electrotechnik hat die ganze Frage in 
neue Bahnen gelenkt. 

Von den verschiedenen Systemen zum Schleppen 
der Schiffe auf Canälen mittelst electrischer Kraft 
seien hier folgende angeführt: 

Die Kettentauerei, System des Directors der 
Kettenschiffahrt auf der Seine und Oise, Herrn 
de Bavet unterscheidet sich von der sonstigen 
Kettenschiffahrt, indem- sowohl Trommel als Maschine 
(Electromotor) jeden einzelnen, sonst motorlosen 
Kahn nur für die Dauer der Durchfahrt durch den 
Canal beigestellt wird. Die Kettentrommel wird 
am Vorderdeck des Canalkahnes derart befestigt, 
dass sie seitlich vorragt und die auf der Canal- 
sohle liegende Kette aufnehmen kann; sie wird 
durch einen Electromotor bewegt, der den in einer 
Centralstation erzeugten electrischen Strom von 
einer oberirdischen Leitung abnimmt. Die Kette 
wird lediglich durch magnetische Anziehung an der 
Trommel festgehalten, so dass das Ein- und Aus- 
hängen derselben leicht bewerkstelligt werden kann. 
Obwohl Versuche mit diesem System günstig aus- 
gefallen sind, so sind wohl die Unwirthschaftlichkeit 
der Tauerei bei ruhigem Wasser und die Noth- 
wendigkeit, zwei Ketten (für Berg- und Thalfahrt) 
neben einander zu legen die Ursachen, dass dieses 
System nirgends Anwendung findet. Bei dem 
Schraubensteuersystem Galliot- Busser muss jeder 
in den Canal einfahrende motorlose Frachtkahn sein 
gewöhnliches Steuer gegen ein anderes, ihm von 
der Canalverwaltung geliefertes Steuer umtauschen, 
welches eine durch einen Electromotor betriebene 
Schraube besitzt. 

Der Electromotor liegt bei Busser im Hohl- 
raum des Steuers und setzt die unmittelbar darunter 
im Steuerblatt befindliche Schraube durch Riemen- 
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iibertragung in Bewegung. Bei Galliot liegt der 
Electromotor in einem ober Wasser befindlichen 
eisernen Getiiuse, welches sich mit dem Steuer 
dreht. Die Bewegungs- Uebertragung auf die am 
Ende des Steuers angebrachte Schraube wird durch 
eiserne Wellen und ein konisches Räderpaar be- 
wirkt. Versuche mit diesem System sind zwar 
auch gelungen, doch hat es bisher keine Anwendung 
gefunden. 

Am Canal Charleroi-Brüssel hat die electrische 
Schraube als definitiver Apparat an kleinen elec- 
trischen Remorqueuren Anwendung gefunden. Die 
Schraube wird durch einen am Schiffe befindlichen 
Electromomotor, welcher den Strom mittelst eines 
Trolley aus einer oberirdischen Leitung bezieht, 
bewegt. 

Das System Lamb ist eine Drahtseil - Hänge- 
bahn, welche fünf Meter über den Boden parallel 
zum Canal- Ufer auf eisernen Masten angebracht 
ist. Auf dieser Drahtseilbahn laufen kleine elec- 
trische Locomotiven, deren Electromotoren mittelst 
Zahnrad-Vorgelegen Windtrommeln antreiben. Um 
diese Windtrommeln ist ein zweites Drahtseil ge- 
schlungen, wodurch die zur Zugkraft nothwendige 
Adhäsion hergestellt wird. Die Stromzuführung 
geschieht durch eine eigene oberirdische Leitung. 

Die mit diesem System am Finow - Canal 
durchgeführten Versuche zeigten manche Mängel 
der Construction, insbesondere eine sehr starke 
Beanspruchung und Abnützung der Seile. 

Die Trägerbahn, System Thwaite - Cawley, be- 
steht aus zwei Z-förmigen horizontalen, eisernen 
Trägern, welche fünf Meter über den Erdboden an 
eisernen Masten vertical übereinander befestigt sind. 
An diesen Trägern, welche eine Art Schwebebahn 
bilden, ist eine electrische Lokomotive aufgehängt, 
welche sich durch Adhäsion vorwärts bewegt und 
das Canalschiff mit Hülfe eines Schleppseiles fort- 
bewegt. Die Bedienung der Locomotive geschieht 
vom Schiffe aus. Dieses System erfordert zu grosse 
Anlage- und ständige Reparaturkosten. 


Das Treidelweg-Dreirad, System Galliot-Denöfle, 
besteht aus einem mit einem Electromotoren ver- 
bundenen lenkbaren Dreiradwagen, welcher den 
electrischen Strom von einer längs des Canals an- 
gebrachten oberirdischen Leitung abnimmt, sich 
ohne Vermittlung einer Schiene auf dem Treidel- 
weg bewegt und das Canalschiff mittelst einer 
Schleppleine fortbewegt. 

Das vordere Steuerrad wird von dem auf den 
hinteren zwei Triebrädern sitzenden Radführer mit 
Hilfe einer Curbelwelle bedient. Dieses System ist 
auf der 58 Kilometer langen Strecke der fran- 
zösischen Nordcanale zwischen Bethune und Cour- 
chelettes mit bestem Erfolge in Anwendung. 

Eine Einschienenbahn ist das System von 
Köttger. Zwei Räder der leichten electrischen Loco- 


motive bewegen sich auf der Schiene, wogegen dis 
beiden anderen auf dem Treidelwege rollen. Der 
auf der Schiene rollende schwerere Theil der Loco- 
motive nimmt die gesammte Zugkraft auf. 

Der Schlepplocomotive wird der eleetrische 
Strom durch eine Contactrolle mit Ruthe — wie 
beim Strassenbahnbetrieb — von einer Contact. 
leitung zugeführt. Die mit diesem System am 
Finow-Canal ausgeführten Versuche haben zu den 
befriedigendsten Resultaten geführt. Die erreichte Ge. 
schwindigkeit bei einer Locomotive von 600 kg 
Zugkraft war 4,5 Kilometer per Stunde, wobei 
510 T. geschleppt wurden. Für den Locomstir- 
fübrer ist in der Mitte der Locomotive ein nach 
dem Wasser zu gerichteter Sitz angebracht, von 
welchem aus derselbe die gezogenen wie auch die 
entgegenkommenden Schiffe beobachten, sowie den 
Anlass- und Regulir-Apparat und die mechanisch: 
Bremse bedienen kann. 

Die Anlagekosten nach diesem System wären 
z. B. für den Mittellandcanal (470 Kilometer) ein- 
schliesslich Stichcanäle 12 bis 15 Millionen Mark 


Der Hauptvortheil des electrischen Schiffszuges 
besteht in der Verringerung der Beförderungskosten 
auf dem Canai. Nach den auf dem Finow -Üanal 
gemachten Versuchen kann bei einem Verkehr von 
3,5 Mill. T. bei Schiffen von 600 T. Tragfähigkeit 
ein Tonnenkilometer für 0,1 Pfg. geschleppt werden, 
wogegen der Dampfbetrieb 0,15 Pfg., der Pferde- 
betrieb nahezu 0,30 Pfg. erfordern würde, Ueber- 
dies wird es möglich werden die Lieferzeiten regel- 
mässig einzuhalten, den Canal in der Nacht electrisch 
zu beleuchten, daher auch bei Nacht zu betreiben, 
wodurch die Boote doppelt ausgenutzt werden, 
schliesslich auch Energie für electrisch betrieben 
Ladevorrichtungen und Ladekröcher zur Verfügunz 
bereit zu halten. 

Dass die electrische Kraft für den Schiffszug 
viel billiger ist als die Dampfkraft, ist aus Folgendem 
erklärlich : 

Zur Beförderung einer bestimmten Last auf 
dem Canal mit 5 Kilometern Geschwindigkeit pe 
Stunde ist eine Kraft erforderlich, welche um */,, 
so gross sein muss wie diejenige, welche zur Be- 
wegung derselben Last auf einer Eisenbahn von 
20 bis 25 Kilometern Geschwindigkeit benöthigt 
wird. Eine 25 pferdige electrische Locomotive ist 
daher im Stande, den Inhalt von zwei Eisenbaho- 
Güterzügen, das ist etwa 1000 T. zu bewegen, wozu 
auf der Eisenbahn zwei Locomotiven von je 60!) 
Pferdekräften nöthig sind. Eine 25 pferdige Damp!- 
locomotive wäre aber wegen des Kohlenverbrauches 
dem electrischen Betriebe gegenüber viel theurer, 
weshalb der Dampfbetrieb der Concurrenz des 
Schiffszuges durch electrische Locomotiven nicht 
gewachsen ist. 








Der Schiffsverkehr von Bremen 
im Jahre 1900. 





Aus den von der Bremer Handelskammer 
herausgegebenen statistischen Mittheilungen, als 
Ergänzung des am Anfang d. Js. veröffentlichten 
Jahresberichts, geht hervor, dass im Jahre 1900, 
dem Berichtsjahre, 3843 Schiffe mit 2 494 059 R.-T. 
in Bremen angekommen und 4219 Schiffe mit 
2538 044 R.-T. von dort abgegangen sind. Gegen 
das Vorjahr eine Zunahme von 88 000 R.-T. in ein- 
kommender und ca. 80000 R.-T. in ausgehender 
Räumte, dagegen eine Abnahme — die übrigens 
schon seit 1898 auftritt — in der am Verkehr 
betheiligten Schiffsanzahl. Ein weiterer der vielen 
Beweise von der stetig wachsenden Grösse der 
einzelnen Fahrzeuge. An diesem aufgezählten 
Schiffsverkehr waren Dampfer allein mit 87,14 pCt. 
ein- und 85,56 pCt. ausgehend betheiligt. 

Der Verkehr mit europäischen Häfen, der im 
Vorjahre in der Einfuhr stetig geblieben und in der 
Ausfubr um ca. 63 000 T. abgenommen hatte, weist im 
Berichtsjabre eine Zunahme von 34 000 T. in an- 
zekommenen und eine weitere Abnahme von 19000 T. 
in abgegangenen Schiffen auf. Somit fällt also in 
der Hauptsache die gegen 1889 beobachtete Räumte- 
zunahme auf den Verkehr Bremens mit dem Aus- 
ande. Ehe wir uns diesem Gebiet nähern, mag 
noch mitgetheilt werden, dass der bremische Ver- 
kehr mit deutschen Häfen nach der einen wie nach 
der anderen Richtung ganz erheblich gewachsen 
ist und dass der Niedergang im Export - Verkehr 
mit europäischen Ländern sich vorwiegend auf 
Grossbritannien bezieht, das in der Tabelle um 
54000 T. weniger als im Jahre 1899 figurirt. 
Während die europäische Waarenbeförderung nur 

darch 74 bezw. 77 pCt. Dampfer bewerkstelligt war, 
sehen wir, dass der Verkehr mit transatlantischen 
Häfen durch 97 bezw. 96 pCt. Dampfer aufrecht- 
erhalten wurde. Diese Procentsätze documentiren 
nicht nur die sehr geringe Betheiligung des Seglers 
überhaupt, sondern auch, dass die 13 bezw. 15 pCt. 
Segler am Gesammtschiffahrtsverkehr hauptsächlich 
aus kleineren Fahrzeugen bestehen, die in der Nord- 
und Ostsee herumfahren. 

Der Seeverkehr Bremens mit transatlantischen 
Häfen ist sowohl gewachsen, wenn der Gesammt- 
verkehr wie der Verkehr mit den einzelnen Con- 
tinenten in Betracht gezogen wird. Eine Ausnahme 
machen Mittel- und Südamerika; der von dort 
nach Bremen angekommene Raumgehalt war um 
23000 T. geringer als im Vorjahre. 

Von den für bremische Rechnung angekommenen 
Schiffen liefen in Bremen, Vegesack, Bremerhaven, 
Geestemünde, Brake, Nordenham, d. h. in die Häfen 
der Weser 3843 Schiffe mit 2494 059 R.-T. im 
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Berichtsjahre ein; das bedeutet gegen das Vorjahr 
eine Zunahme um ca. 90 000 T. und eine Abnahme 
um 715 Schiffe. Procentual ausgedrückt waren an 
diesem Verkehr, soweit der Raumgehalt in Betracht 
kommt, betheiligt: Bremen mit 35,9 pCt, Vegesack 
mit 0.14, Bremerhaven mit 51,0, Geestemünde mit 
7,08, Brake mit 4,3 und Nordenham mit 1,56 pCt. 

Nach Flaggen geordnet, nahm am bremischen 
Verkehr die deutsche mit 1807 245 T. bei Weitem 
die erste Stelle ein, die britische folgt mit 501 620 T., 
die norwegische mit 33 979, die schwedische mit 
26.448 ate. 

Die bremische Handelsflotte bestand Ende des 
Jahres 1900 aus 312 Dampfern mit 375483 T., 
56 Vollschiffen mit 92396 T., 48 Barken mit 
74 661 T. und 155 anderen Fahrzeugen mit 40 729T. 
also zusammen aus 571 Schiffen mit 583 270 R.-T. Im 
Laufe des Berichtsjahres gingen ab: durch Verlust 
12 Schiffe mit 8405 T, durch Verkauf 22 mit 
22512 T, durch Umbau etc. 1904 T., zusammen 
34 Schiffe und 32821 T.; es kamen zu: durch 
Neubau 53 Schiffe und 76 249 T., durch Ankauf 
26 Schiffe mit 24785 T. und durch Umbau ete. 
1771 T. zusammen 79 Schiffe mit 102 805 R.-T. 

Diese bedeutende Zunahme geht vorwiegend 
auf das Conto der Flotte des Norddeutschen Lloyd, 
die Ende 1900 aus 103 Schiffen zu 424 475 Br.-R.-T. 
bestand; gegen das Vorjahr eine Zunahme um 18 
Schiffe und 71402 R.-T. Für diese grosse Rhederei 
befinden sich ausserdem noch 12 Dampfer mit 
78 350 R.-T. im Bau. Im Laufe des Berichtsjahres 
haben die Lloydschiffe nicht weniger als 563 Reisen 
zurückgelegt und 253 225 Passagiere befördert. 

Die Flotten der anderen bremischen Rhedereien 
umfassten: 1) die Deutsche Dampfschiffahrts-Gesell- 
schaft »Hansa« 36 Schiffe von 117 070 Br. R.-T.; 
2) die Dampfschiffahrts - Gesellschaft »Neptun« 46 
Schiffe von. 29730 Br. R.-T.; 3) Rickmers Reis- 
mühlen, Rhederei und Schiffbau A.-G. 2 (?) Schiffe 
von 36480 Br. R.-T.; 4) Dampfschiffahrts - Gesell- 
schaft »Argo« 26 Schiffe und 23 003 Netto R.-T. 

Die Zahl der Seeleute, welche die Seefahrts- 
schule besuchten, betrug im Berichtsjahre 83, davon 
waren 55 Steuermanns- und 28 Schifferschüler. 
Von diesen bestanden 40 die erste und 28 die 
zweite Prüfung. 

Schliesslich erfahren wir noch aus den 
statistischen Mittheilungen, dass im Jahre 1900 
insgesammt 95961 Personen über Bremen aus- 
wanderten; und zwar 9073 aus dem Deutschen 
Reich und 86 888 aus anderen Ländern. Im Vor- 
jahre betrug die Anzahl aller Auswanderer über 
Bremen 80787 Personen, 1897 dagegen nur 46 798, 
während das Jahr 1890 mit 141 425 Auswanderern 
an der Spitze steht. 





Mässige Geschwindigkeit. 
Der Collisionsfall Campania—Embleton. 


(Vor dem »Supreme Court of Judicature«.) 


Der Gerichtshof bestand aus dem Lordoberrichter, dem 
Master of the Rolls, Lordrichter Romer sowie den nautischen 
Beisitzern Moresby und Capitän z. See Castle. 


Ein Gegenstand von grosser Bedeutung wurde am 16. Mai 
vor dem obersten englischen Gerichtshof zur Entscheidung ge- 
bracht, handelte es sıch doch um die Feststellung des Begriffes 
»Mässige Geschwindigkeite im Nebel bei einem schnellen 
transatlantischen Dampfer. Die Cunard S, S. Co., als Eigen- 
thümer des Schnelldampfers »Campania«, trat als Kläger auf. Die 
Vorinstanz unter dem bekannten englischen Juristen Barnes 
hatte »Campania« als den allein schuldigen Theil in emer ver- 
hängnissvollen Collision mit dem englischen Segler »Embleton« 
im Irischen Canal am 21. Juli 1900 verurtbeilt. 


»Embletone. eine Bark von 1196 R.-T. ging, auf einer 
Reise von Liverpool nach Neu-Seeland begriffen, den St. Georg- 
Canal herunter, beladen mit einer Stückgutladung und bemannt 
mit 18 Personen, incl, den Capitän. Die »Campania«, ein 
Doppelschrauben-Schnelldampfer von 12 950 R.-T., war von New- 
York nach Liverpool bestimmt; au Bord befanden sich Passagiere, 
Post- und Stückgutladung sowie eine Besatzung von 417 Köpfen. 
Die Bark lag über St. B. Halsen beim Winde und steuerte 
nach Compass 8Y/,O, rw. SSO., bei zwei Meilen Fahrt. Nach 
Aussagen der Besatzung wurden vorschriftsmässige Nebelsignale, 
jede Minute ein kurzer Ton, gemacht. Nach derselben Quelle, 
ist das Nebelsignal der »Compania« lange vorher auf der Bark 
an ihrer Steuerbordseite gehört und stets beantwortet worden. 
Der Segler behielt seinen Curs bei, »Campania« näherte sich 
beständig, bis sie auf eine balbe Schiffslänge entfernt in Sicht 
kam und fast in demselben Augenblick die Bark im rechten 
Winkel anrannte, durchschnitt und sofort zum Sinken brachte. 
Von der Seglerbesatzung büssten der Capitän und zehn Mann 
ıhr Leben ein; die anderen wurden durch Boote des Dampfers 
geborgen. 

Aus dem Zeugenmaterial der »Campania« geht bevor, 
dass sie vor der Collision bei langsam arbeitender Maschine 
etwa 9-10 Seemeilen rw. N. 35° O. gelaufen hat. Die 
Dampfpfeife war fortgesetzt vorschriftsmissig im Gebrauch. 
Der Führer der »Campania«, Capitän Walker, der 33 Jahre 
im Dienste der Rhederei gewesen und den Atlantik 124 mal 
gekreuzt hatte, befand sich zur Zeit der Collision mit dem ersten 
und zweiten Officier auf der Commandobrücke. Im Krähennest 
sowie auf der Back standen je ein Matrose, in der Eigenschaft 
als Ausgucksmann. Unter diesen Umständen wurden von der 
»Campania« aus die Umrisse des Bark erst ausgemacht, als 
sie sich etwa 150 Fuss vor dem Bug befand. Trotzdem die 
Maschinen sofort »volle Kraft rückwäits« arbeiteten und das 
Ruder »Hart Steuerbord« gelegt war, erfolgte die Collision. 
Drei Minuten später befanden sich die Boote zu Wasser. Kein 
Nebelsignal des Seglers war auf der »Campaniae gehört 
worden. Die Kläger machten desshalb geltend, das Nebelhorn 
sei entweder überhaupt nicht benutzt oder es habe ganz unvoll- 
kommen gearbeitet. 


*) Zwar ist bereits auf Seite 241 das Urtheil des höchsten 
englischen Gerichts veröffentlicht, wir glauben aber, angeregt 
durch einige active Capitäne, den Wünschen der meisten Leser 
zu entsprechen, wenn der Begründung des Urtheilsspruches 
eingehendere Berücksichtigung geschenkt wird, trotzdem schon 
einige Notizen über diesen Collisionsfall in der Tagespresse zu 
lesen waren. Wir werden desshalb nicht umbin können, auch 
auf das Urtheil nebst Begründung des Admiralitätsgerichts 
zurückzukommen. D. R, 








Mr. Barnes, als Präsident des Admiralititsgerichts, cancts 
das Nebelhorn hinreichend für seinen Zweck, auch war « 
auf Grund von Zeugenaussagen des Seglers in der Lage, di 
Behauptung über Nichtbenutzung zu entkräftigen. Auf den Eir- 
wand, das gegnerische Signal nicht vernommen zu haben. le 
merkte Mr. Barness: »Die Thatsache, dass Nebelsignale nicht 
immer, wie man zu erwarten pflegt, gebört werden, besonders; 
von Personen solcher Dampfer, die sich mit betrüchtlicher 
Fahrt nähern und die ihre eigene Dampfpferfe gebrauchen — 
macht es dringend nothwendig, dass die Fahrt der Schift- 
während Nebel bis zu dem Grade gemässigt werden, wie & 
im Art. 16 des internationalen Seestrassenrechts vorgsseba 
ist. Desshalb ist nicht »Embleton« für die Collisionsfolge ver- 
antwortlich zu machen, sondern allein »Campania«, wegen 
ihrer schnellen Fahrt. Mit einer Fahrt von 9—10 Kooter 
ist es einfach ein Ding der Unmöglichkeit, wirksame Schritt 
zur Verhütung einer Collision zu machen, weun sich beid 
Schiffe nur noch 150 Fuss von einder entfernt halten. Allze- 
mein ausgesprochen, wird man eine Fahıt übermässig (excessive, 
nennen, wenn einem anderen Schiffe nach dessen Insicht- 
kommen nicht mehr ausgewichen zu werden vermag. Im rır- 
liegenden Falle ist die Bark im wahren Sinne des Wortes zer- 
schnitten, obgleich ein Theil ihrer Ladung aus »Pigirone uni 
Stangeneisen bestand. Der Vortheil langsamer Fahrt bestet: 
darin, dass in einen begrenzten Raum 1) grössere Gelegenher 
gegeben ist, die Signale sich nähernder Fahrzeuge zeitig genug 
zu hören, 2) mehr Zeit zur Ucberlegung für richtiges Handels 
und 3) geringere Folgen eines nicht mehr abwendbaren Zs- 
sammenstosses. Der Art. 16 ist gebieterisch, ibr 
muss entsprochen werden. Nach der Anschauuag wr 
Herro Barnes lag für »Campania« absolut kein Grund vor, ce 
Vorschriften jenes Artikels unbeachtet zu lassen, Der Dampter 
bätte von Zeit zu Zeit stoppen können, olıne seine Steusr- 
fähigkeit einzubüssen. Aus diesen Gründen machte +: 
»Campania« allein für die Collision verantwortlich. Die Rheder 
der »Campania« konnten sich nicht davon überzeugen, das- 
eine Fahrt von 9 Meilen mit Kücksicht auf die Grösse um 
sonstigen Eigenschaften des Schiffes übermässig sei, anderer- 
seits machten sie geltend, bei geringerer Fahrt befinde si 
das Schiff nicht mehr ausreichend in der Gewalt seine 
Führers. Gestützt auf diese Argumente hatten sie Revision 
gegen den Entscheid des Admiralitätsgerichts eingelegt. 

Der »Supreme Court of Judieature« verwarf die Revsac 
uad verurtheilte die Kläger zu allen Kosten. 

Der Lord-Oberrichter begründete dieses Urtheil a 4 
folgendormaassen : 

Ich constatire mit Genugthuung, dass ich mich vollkomm«. 
den Gründen des sehr eorgfiiltigen Urtbeils, das Mr. Barnes 
ausgesprochen, anschliessen kann und ich denke es gents 
um auch das Urtheil des Appellgerichtes zu begründen. Jeict 
mit Rücksicht auf einzelne Bemerkunger. der Vertheidisr 
(Mr. Pickford und Mr. Ballen) mit Bezug auf dei 
commercielle Seite, halte ich es für richtig, auch meine eigesn 
Ansichten zu jenen Commentaren zu michen, die an dem) 
Urtheilsspruch geknüpft worden sind. M. Barnes im 
klang und unterstützt durch die Elder Brethren des Imre: 
House, hat gefunden, dass »Campaniac gegen den Art. 16 ve 
stossen hat, und wenn Das der Fall, dann ist »Campania« & 
den Schaden der Collision verantwortlich zu machen. I 
nautischen Beisitzer des obersten Gerichtis haben sich dr 
Ausfihravgen ihrer Collegen vom Adır iralitätsgericht as 
geschlossen. Aus diesem Grunde will kh mich our +e 
Standpunkte der Argumente aus, die gegen das Urtheil getes 
gemacht wurden, äussern. 

Die Collosion fand 26 Seemeilen NO. vou Tuckar sur, 
in früher Morgenstande und in einer Pos tion, die nach de 
Ausspruch der Elder Brethren, von entgegen! ommenden Sehıti4 
hauptsüchlich passirt zu werden pflegt, » Jampania«, die x 













wöbnlich 21 Kuoten läuft, dampfte gleichmässig vor und zur 
Zeit der Collision mit 9.23 Knoten. Die Luft war so unklar, 
dass Schiffe nicht weiter als auf eine Schiffslänge gesichtet 
werden konnten. Das andere Schiff die »Embleton» wurde 
erst in 150 Fuss Absiaud gesehen. Von klägerischer Seite 
ist hervorgehoben: die geringste Fahrt der »Campauia«, wenn 
sie unter Controlle des Schiffscommandos bleiben soll, sei 9 
Kooten; dasselbe gilt vom Steuern, Wir haben bekanntlich 
eine grosse Anzahl von Frachtbooten mit 9 und weniger Meilen 
höchste Fahrt. Sollen nun schnelle Schiffe mit anderem 
Maassstabe gemessen werden, sollen für diese besondere Fahrt- 
regeln gelten, dann muss es gesetzlich vorgesehen sein, andern- 
falls ist eine so schnelle Fahrt ein Bruch des Gesetzes. Ein weiterer 
Grand, weshalb die Kläger angaben, »Campanis« müsse 9 bis 
10 Knoten laufen, sei, sie verliere andernfalls die Controlle 
über ihren Fortgang, als die Anzahl der Schraubenumdrebun- 
gen bei so geringer Fahıt einen Anhalt nicht mehr gewähren. 
Hierauf hat Mr. Barnes, dessen Ansicht ich mich anschliessen 
möchte, folgendermaassen geantwortet: »Die Elder Brethren 
haben mir klargelegt, dass, falls nicht ganz aussergewöhnliche 
Umstände dazu treten, als einzige Folge dieser Nichteontrolle 
Verspätung und grössere Aufmerksamkeit bei Annäherung an 
die Küste erforderlich werde.e Darnach vermag ich wirklich 
nicht einzusehen, dass Verspätung und ein Mehraufwand an 
Aufmerksamkeit Factoren sind, die einen Bruch des Art. 16 
rechtfertigen. Weiterhin ist noch auf die verminderte Steuer- 
fähigkeit bei geringer Fahrt. hingewiesen. Nicht allein die 
Elder Brethren, sowie die nautischen Beisitzer dieses Gerichts, 
als auch hervorragende Fachleute haben verschiedentlich aus- 
gesprochen, dass den Bestimmungen des Art. 16 jedes Schiff 
zu entsprechen vermag, also auch die »Campania« in der 
lage war, ihre Maschine von Zeit zu Zeit zu stoppen und 
dann vorsichtig weiter zu manövriren. Auf mich machen eben- 
soweuig die Begleitumstände dieses Collisionsfalles, wie ver- 
schiedenes Analoge den Eindruck, als führe der Mangel an 
sControlle und »Steuerfähigkeit« zu dem Entschlusse, eine 
schnellere Fahrt beizubehalten, vielmehr scheint mir die Furcht, 
die Reise nicht schnell genug zurücklegen, maassgebend zu sein. 

Nach meiner Ueberzeugung ist es von grösster Wichtig- 
keit, dass Personen mit so ausserordentlich grosser Verant- 
wortlichkeit gegenüber sich selbst, sowie gegenüber dem anderen 
Schiffe nicht gegen den Art. 16 in der Weise handeln, wie 
es seitens »Campaniae geschehen. Ich will damit nich gesagt 
haben, es soll immer geschebn, es können Fille vorkommen, 
dass eine höhere Fahrt wohl zu rechtfertigen ist. Selbst im 
Nebel,im engen Fabrwasser oder in uncontrollirbaren Strömungen 
mag eine schnellere Fahrgeschwindigkeit sogar für die Sicher- 
heit des Schiffes nothwendig sein. Aber im Falle »Campania« 
treffen diese Ausnabmezustände nicht zu.« 


Der »Master of the Rolls« fügte hinzu: »Ich hege nicht 
den geringsten Zweifel, dass »Campania« mit der Fahrt, die 
sie zurücklegte, die Vorschriften ausser Acht liess, die im 
Art. 16 niedergelegt sind.« 

Der Lordrichter Romer schloss sich den Ausführungen 
der beiden Vorredner an. 


Im Anschluss au diese Ausführungen mögen einige Be- 
merkungen am Platze sein, die das von Verein der Rheder 
des Unterwesergebietes herausgegebene Organ »Der Leucht- 
thurm« ao den Collisionsfall »Campania-Embleton« knüpft. 

Es heisst dort: »Das »Campania«-Urtheil erinnert an einen 
ähnlichen, der vor Jahren einem deutschen Dampfer passirte. 
Am 13. März 1893, Nachmittags 6 Uhr, kollidirte der Reichs- 
postdampfer »Preussen« des Norddeutschen Lloyd mit dem 
russschon Dampfer »Peter der Grosser, etwa 3 Seemeilen 
südlich vom Royal Sovereign-Leuchtschiff. Dampfer »Preussen« 
schnitt tief in den Dampfer »Peter der Grosse« ein; dadurch, 
dass Capitin Högemann nach dem Zusammenstosse die Maschine 
einige Minuten langsam vorausgehen liess, blieb Dampfer 
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»Preussen«e in dem auder®n Dampfer stecken, und die ganze 
Mannschaft des russischen Dampfers wurde gerettet; hierauf 
fuhr »Preussene rückwärts aus dem getroffenen Dampfer 
heraus, der unmittelbar darnach wegsank. Nach dem Maschinen- 
Journal war Dampfer »Preussen« schon länger als eine Stunde 
vor dem Zusammenstoss »langsam« gefahren und wiederholt 
das Commando »Stopp, langsam« in die Maschine gegeben. 
Dieses Commando bedeutet, dass so langsam wie möglich 
gefahren werden soll. Die Maschine ging mit 28—30 Um- 
drehungen (das Maximum der Umdrehungen beträgt 60); 
eine noch langsamere Fahrt ist kaum möglich, da bei 25 Um- 
drehungen das Schiff stillsteht. Die Klage auf Schadenersatz 
seitens der Ladungs-Interessenten und des Schiffsbesitzers 
wurden von diesen vor dem englischen Gericht anhängig ge- 
macht. Nach den in England bestehenden Gesetzen wäre 
Dampfer »Preussen« verurtheilt worden, den halben Gesammt- 
schaden zu! tragen. Man gelangte zu demselben Resultat, 
unter Fortlassung der erheblichen Gerichtskosten, durch einen 
gütlichen Vergleich. — Wenn bei einem Zusammenstoss zweier 
Schiffe beide in verschiedenem Maasse Schuld haben, so ist 
es in England und Amerika Rechtsbrauch, jedem der collidir- 
ten Schiffe den halben Gesammtschaden aufzuerlegen. In 
Deutschland hat dagegen alsdann jedes Schiff seinen eigenen 
Schaden -zu tragen, und dasselbe Verfahren wird in Italien, 
Spanien, Portugal und Russland beliebt, sowie mit einer Ein- 
schränkung in Holland. Der Norddeutsche Lloyd nahm da- 
mals Veranlassung, den Director der Bremer Seefahrt-Schule, 
Herrn Dr. Schilliog, zu ersuchen, eine Zusammenstellung von 
Auszügen aus Urtheilen über ähnliche Collisionsfälle zu machen 
und dieses Gutachten seinen Capitänen zur Information zu 
übersenden. Auch damals hat schon der eben genannte Sach- 
verständige nachdrücklich darauf hingewiesen, wie schwierig 
die Frage sei, und wie sorgfältig immer die besonderen Um- 
stände zu betrachten seien. Dr. Schilling ist der Meinung, 
dass die englischen Gerichte in der Absicht, die Sicherheit 
der Schiffahrt gerechter zu berücksichtigen, mit grösserer 
Schärfe als die deutschen vorgehen. Deutsche Gerichte und 
Seeämter legen mehr Werth darauf, den Schiffern auch bei 
Fahrten im Nebel die Steuerfähigkeit erhalten zu sehen. Ein 
deutsches Gericht hätte sicherlich dahin entschieden, dass der 
Dampfer »Preussen« seine Geschwindigkeit mit einer Verrin- 
gerung auf 5 bis 6 Knoten genügend gemässigt habe. Wollen 
die Capitäne den weit höheren Ansprüchen der englischen 
Gerichte genügen, so kann dies nicht anders geschehen, als 
dass man in den belebten Wassergegenden — im englischen 
Canal und in der Nordsee — die Fahrt auf das thatsächliche 
Mindestmaass verringert, oder, falls auch das nicht genügen 
würde, die Fahrt ganz einstellt, oder, wenn möglich zu Anker 
gebt. Dass aber Fälle eintreten können, in denen die Be- 
folgung der von dem englischen Gerichte verlangten Vorsichts- 
maassregeln auch Nachtheile nach sich ziehen kann, liegt auf der 
Hand. Für grosse Dampfschiffe ist z. B. die Gefahr vorhanden, 
fast hülflos durcb andere Schiffe angerannt zu werden und dann 
preisgegeben zu sein. Die Forderung der englischen Gerichte kaun 
also nicht jederzeit erfüllt werden, und es muss der sorgfälti- 
gen Erwägung der Schiffsführer überlassen bleiben, in jedem 
einzelnen Falle zu entscheiden, wie den verschiedenen in 
Frage kommenden Interessen am besten genügt wird.« 


Mittheilungen von nautischem Interesse, 
kurze Angaben aus den neuesten Consulats- und Capitäns- 


Fragebogen.*) 


Horta auf der Insel Fayal, Azoren. Schiffe, die den 
Hafen als Noth- oder Orderhafen, oder zur Ergänzung vou 


*) Mitgotbeilt von der Deutschen Seewarte in ihrer Nordatlantischen 
Wetteranusschau. 
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Lebensmitteln und Kohlen anlaufen, zahien nur Lootsengeld. 
Schiffe, die Ladung löschen, zahlen 300 Reis (etwa 95 Pfg) 
für jede Tonne gelöschter Ladung. Krahngeld 6,50. die 
Tonne. 

Mogador. An Stelle der alten Fasstonne zur Bezeich- 
nung des Dampferwracks »Vörit&« soll später eine Spieren- 
tonne ausgelegt werden, da erstere häufig vertrieben ist. Fremde 
Schiffe than gut, sich beim Hafenlootsen nach der genauen 
Lage des Wracks zu erkundigen. Schiffe von 101—120 Reg.-T. 
haben an die Gesundheitsbehörde in Tanger 6.25 Pes zu zahlen, 
von 121—150 Reg.-T. 9.40 Pes, 151—500 Reg.-T. 12.50 Pes, 
über 500 Reg.-T. 16 Pes (1 Pes = 0,60.4). Für ein Sanitäts- 
boot ist 0.75 Pes, für Gesundheitspass 5.00 Pes zu zahlen 
Auf Antrag der Woermann-Linie hat die marokkanische Re- 
gierung für diese Linie ein Kohlenlager, das 3000 t Kohlen 
fassen kann, eingerichtet, Auch unterhält die Regierung für 
ibre Dampfer ein Kohlenlager von etwa 500 t, aus dem an 
Fremde Kohlen gegen Entschädigung abgegeben werden können. 
Kobleniibernahme geschieht aus Leichtern. 

Saff. Gesundheitsabgaben wie in Mogador. 

St. Thomas. Wassertiefe an der Landungsbriicke der 
Hamburg-Amerika Linie 6.7 m, der Royal Mail Steam Packet 
6° 5.5 m, der Cie Générale Transatlantique 7.0 m, von Brinds- 
led & Co. 7.9m Fluthhöhe. je nach der Windrichtung 0,3 bis 0,4 m. 


Nassau (New Providence, Bahamas). Die auffallend- 
sten Landmarken bei der Aussteuerung sind das Colonial- 
Hotel und ein dicht dabei stehender Schornstein. Vom No- 
vember bis zum März ist das Hotel auch bei Nacht hell 
erleuchtet und weiter sichtbar als das Leuchtfeuer. Es ist 
auf dem Platze- der früheren Militärbaracken erbaut und 
überragt alle Häuser der Stadt, auch die auf den Hügeln und 
die Forts. Die Leitmarke über die Barre: Tony-Baake und 
Pyramide beim Charlotte-Fort in Eins ist gut auszumachen 
und bei Tage völlig ausreichend. Die Wassertiefe auf der 
Barre beträgt bei Hochwasser 5.5 m, bei Niedrigwasser 4.3 m. 
Schleppdampfer sind nicht vorhanden. Die Lootsenboote, 
grosse gedeckte Segelboote, halten sich 1—2 sm. ausserhalb 
der Barre auf. Der Ankergrund besteht aus Sand und ist 


schlecht. Während eines frischen N.W. Windes trieben alle 
Schiffe, Als Trinkwasser dient Regenwasser oder Wasser aus 
Cisternen. Das Wasser war gut. Bunkerkohlen sind nicht 


vorrithig. Ausnahmsweise wurden von der staatlichen Kohlen- 
station beim Leuchtthurme an eine amerikanische Yacht Kohlen 
abgegeben. Proviant ist theuer. Gesundheitspass wird von 
allen Schiffen, die nicht aus einem Hafen der Colonie kommen, 
verlangt. (uarantäneankerplatz liegt zwischen Salt cay und 
Hog-Eiland. Das Krankenbaus befindet sich auf Athol-Eiland. 


Savannah. Der Lootsendampfer ist weiss gestrichen und 
führt ein 1 am Schornstein. Die Lootsenstation liegt 2 sm. 
vom Pybse-Thurme und wird durch eius schwarze Tonne mit 
den Buchstaben P. T. bezeichnet. Schlepperhülfe ist bei 
günstigem Winde entbehrlich. Beim Auslaufen musste die 
Bark »Elisabethe 1'/, Tage warten, da auf der Barre our 
7.0m Wasser war und infolge N.O. Windes zuviel Seegang 
lief. Bei der Ansteuerung setzte der Strom stark nördlich. 
Auf der, der Stadt entgegengesetzten Seite sind neue Landungs- 
anlagen gebaut, wo die Schiffe sehr gut löschen und laden 
können. Die Wassertiefe ist dort 9.1 m. Wenn das Schiff 
nicht in einer Tide nach See kommen kann, ankert man auf 
halbem Wege in der sogenannten Bucht auf Im Wasser über 
Schlickgrunde, wo das Schiff sehr sicher liegt. Die Zollby- 
handlung war gut, 3 Proviantlisten wurden verlangt. 


Norfolk. Eine neue, 264 m lange Kohlenbrücke ist süd- 
lich von den beiden alten im Bau und soll zum 1. Juni fertig- 
gestellt werden. Sie wird aus Stahl aufgeführt und soll 
21.3m Höhe über Hochwasser erhalten. 54 Kohlenschütten 
werden eingerichtet, Die Einfahrt zur Brücke soll auf 9.1 m 
Wassertiefe bei Niedrigwasser gebracht werden. Die nächste 


Sm 


Schiffswerft und Trockendock sind in Newport News, Va 
Der Bau eines grossen Trockendocks in Norfolk ist geplant. 





Seeamtsverhandlungen. 


Seeamt zu Brake. 


Erkrankungen an Bord der Elsfiether Bark ,,Arneld, 
Das Schiff hatte am 6. Juni mit Holz beladen den Hafen von 
Vancouver zur Heimreise nach Newcastle o./T. verlassen. 
Ohne besondere Unfälle verlief die durch Windstille verzögerte 
Reise, bis man am 1. September Cap Horn erreichte; hier 
hatte man mit anhaltenden schweren Stürmen zu kämpfen. 
Capitän Peeken erkrankte an einem Halscatarrh; Schwellungen 
der Beine und später des ganzen Körpers traten ein, im 
weiteren Verlauf der Reise verschlimmerte sich der Zustand 
des Capitans, die Art der Krankheit war nicht zu erkennen. 
Am 29. October, als man 145 Tage unterwegs gewesen war, 
starb der Capitän, die Leiche musste noch denselben Tag über 
Bord gesetzt werden. Acht Tage vor dem Tode des Capitans 
waren auch der erste und zweite Steuermann, der Segelmacher 
und der Koch unter denselben Erscheinungen erkrankt. Stener- 
mann Trauernicht hatte die Absicht, die Azoren anzulaufen, 
da aber gerade derzeit bei den Kranken eine Besserung einzu- 
treten schien, gab er diese Absicht auf, war aber später, al: 
sich der Zustand der Kranken verschlimmerte und auch weiters 
Personen der Besatzung erkrankten, gezwungen, Falmouth an- 
zulaufen. Am 24. November, Abends, kam man hier nach 
170tägiger Reise an. Die Erkrankten kamen inärzt- 
liche Behandlung und erholten sich sehr rasch. 
Die Beweisaufnahme, zu der auch der Rheder des Schiffes, 
Herr Schiff, als Zeuge erschien, ergab, dass die Verproviantirung 
des Schiffes vollständig ausreichend gewesen, seitens der Mano- 
schaft sind auch keinerlei Klagen erhoben. Auf Befragen er- 
klärten beide Steuerleute, dass die für Beriberi und Skorbut 
vorgeschriebenen Medikamente nicht verabfolgt seien, da die 
Krankheitserscheinungen nicht auf diese Krankheit schliessen 
liessen. Der Roichscommissar führte aus, dass 
die seeamtlichen Entscheidungen 15 Fälle auf- 
wiesen wie der vorliegende, es entfallen davon 
allein 10 auf Braker und Elsflether Schiffe 
Ueber die Ursache oder die Erreger der Krankheit sei man 
nicht einig, das Reichsgesundheitsamt glaube nicht, dass die 
Ursache im Genuss des Wassers lege, Die Krankheit, ob sie 
Beriberi oder Skorbut heisse, sei eine Folge der ungünstigen 
Lebensbedingungen. Es sei unvermeidlich, dass auch der Leste 
Proviant auf sehr langen Reisen minderwerthig werde. Im 
vorliegenden Falle bitten sich Mängel in der Ausrüstung des 
Schiffes und auch in der Verabfolgung des Proviants nicht 
ergeben, anzuerkennen sei das Verhalten des ersten Steuer- 
manns, dem es trotz eigener Erkrankung unter schwierigen 
Umständen gelungen, das Schiff in den Nothhafen zu bringec. 
Der Spruch des Seeamtes lautet, wie wir der »W.-Ztg.« eut- 
nehmen: »Auf der Elsflether Bark »Arnold« ist auf der Reise 
vou Vancouver nach Neweastle der Capitän Peeken, dann de 
beiden Stenerleute, sowie der Koch, der Segelmacher und ea 
Theil der Mannschaft erkrankt. Der Capitän ist am 29. October 
1900 gestorben, die übrige Mannschaft ist, nachdem das Schiff 
am 24. November 1900 Falmouth als Nothhafen angelaufen 
hatte, bald wieder hergestellt worden. Die Art und Ursache 
der Erkrankungen kann nicht festgestellt werden. Die 
Verproviantirung des Schiffes war zweckentsprechend, Es 
ist lobend anzuerkennen, dass der Steuermann Joh. Trauernicht 
das Schiff trotz eigener Erkrankung in den Hafen ge 
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a) deutsche Werften. 
Deutsche D.-Ges. »Kosmos«, Hamb.) Blohm & Voss, Hamburg 
'J.H.& H.C, Kiehn, Hamburg 
| Schiffswerft u. Maschinenfabrik 
' (vorm. Jansen & Schmilinsky) Hamb. 
Deutsch- Austral. D.-Ges.,Hamburg|| Flensburger Schiffbau-Ges. 
Bremen 
Henry Koch, Lübeck 
| Ludwig Deuss & Co., Hamburg | 
Für schwedische Rechnung Howaldtswerke, Kiel 
A. Dreyer, Stablbrode J. C. Peuss, Anklam 
b) englische Werften. 


W. Maclean & Co., W.-Hartlepool' J. Readhead & Sons, South-Shields | 
N, Couppa, Marseille Craig, Taylor & Co., Thornaby 


Shmith’sDockTrustComp.N.-Sbields Smith’s Dock Comp., W.-Shields | 


Lord Line, Belfast Wm. Dobson & Co. Low Walker, 
| Day, Summers & Co., Southampton) 
R. B. Chellew, Truro | Ropner & Son, Stockton 

Eine österreichische Firma | R. Thompson & Sons, Sunderland 
River Plate Line, Liverpool 








| R. Stephenson & Co., Hebburn 

Palmers Shipb. & Iron Co,, Jarrow 
‚R. & W. Hawthorn, Lesslie&Co.,Hebb.) 

| Bariton, Dixon & Co., Middlesbro’ 


Allan Line | 
F. Leyland & Co., Liverpool 


Newcastle 
Pyman 8. 8. Co., W.-Hartlepool 
Holland-Amerika Linie 

Dodd & Morrison, Neweastle 
Stathatos, Bros., Ibrail J. Blumer & Co., Sunderland 
Northern 8. 8. Co., St. Petersburg - Irvine'sShipb.&DryDocksCo. Hartlep. 


Wm. Gray & Co., W.-Hartlepool | 





* Smith’s Dock Do., N 


D.-G. Pinkney & Co., London 
Britain 5. 8. Co., London 
Pyman 8. 8. Co., W.-Hartlepool | 
Eine französische Firma 
Galbraith, Pembroke & Co., London | 


Short Brothers, Sunderland 
‘ Ropner & Son, Stockton 0/T. | 
Wm. Gray & Co. W.-Hartlepool | 


Pickersgill & Sons, Sunderland 

1 Richardson, Duck & Co., Stockton 
c) schottische Werften. 

Union Castle M.S. 8. Co., ' C, Connell & Co., Glasgow 
Eive holländische Firma | Grangemouth & Greenock Dock Co, 
Niger Comp., London D. J. Dunlop & Co,, Port Glasgow 
Eine österreichische Firma Russel & Co. 
International N. Co., New-York | J. Brown & Co., Clydebank 
Laura 8. 8. Co., Christiania | Irvine Shipb. & Eng. Co., Irvine 
| A. Stephen & Sons, Linthouse 
Eine mexikanische Firma | A. M’Millan & Sons, Dumbarton 
Wm. Thomsen & Co., St. John (N.B.), Russell & Co., Port Glasgow 


London 


| Fairfield Shipb. & Eng. Co., Govan 
| | Fleming & Fergusson, Paisley 
| Yorrow, Poplar 
d) irische Werften. 
Holiand-Amerika Linie | Harland & Wolff, Belfast 


do. 








c) 1 Küstendampfer, 


N A.-G. »Wesere, Bremerhaven | 


| Richardson, Duck & Co., Stockton’ 


Wm. Doxford & Sons, Sunderland | 


Furness, Withy & Co., Hartlepool) 


Wm. Gray & Co., W.-Hartlepool | 


N.-Shields 


| 
| Wood, Skinner & Co. Newcastle | | La Vienne 







Name 
des Schiffes 





Radames 
Carl Kiehn 
Herzog Friedrich: 


| Laeisz 
Diana 
Lisboa 





| Kronprioz Gustaf 
Professor Bier 


Duart 
| Ecaterina Couppa | 
, Eleven, Twelve, | 
| Thirteen ( 
Lord Roberts 
Mandoline 
Peulee 
Persaveranza 
Barbary 
Elswick Tower 
Huroniaa 
Kingstonian 
Nigeria 
Ivydene 
Rosebauk 
Joestdyk 
Waverley 
Antonios Stathatos' 
Baron Driesen 
Favo, Cato, 

Fourteen 
Lucya 
| New Orleans 
| Beckenham 

Dunholme 














| Tonbridge 
| Barbary | 
| Gordon Castle 
Kortenaer 
Aberdare 
Baltico 
Haverford 
Laura 
Syria 
Tamaulipas | 
cretria 
King Edward 
Perugia 
Somali 
Kumano Maru | 
Lady Roberts | 
| 





Teal 





Ryndam 


= 
‘24 
as 









L 
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Anmerkung. RPD bedentet Reichspostdampfer, PD Passagierdampter, FD Frachtiampfer, FsD Fischdampfer, K Kriowsschiff, KD Kabeldampfer, 
5 Segler, T Tunkdampfer, FS Fonerschiff, Y Dampf-Yacht, DB Dampfbagyer, — G Germanischer Lloyd, L, Lioyd-Register, B Bureau Veritas, N Norske 
Lloyd, BC British Corporation, PS Polarschiff. 


Schiffbau. 


Stapellänfe. 

Auf der Werft der Actiengesellschaft »Neptun«, Rostock, 
fand am 15, Juni der Stapellauf eines Schrauben-Stahlfracht- 
dampfers der Hamburg-Amerika-Linie, eines Schwesterschiffgs 
der »Nauplia«, statt. Der Dampfer erhielt den Namen 
»Nicaria«. Die Abmessungen sind 338512611". Die 
Maschine indicirt bei 12 Atmosphären 1600 H.P. Zylinderdurch- 
messer 650%1030%X1700, Hub 1140. Heizfläche der drei 
Kessel 510 qm. Bei voller Ladung wird die Fahrtgeschwindig- 
keit der »Nicaria« 10 Knoten betragen. Gleich der »Nauplia« 
ist auch die »Nicariac, deren Ladefühigkeit gegen 6100 T. be- 
beträgt, vorwiegend für den Transport von Erzen bestimmt, 
Die Ablieferung des neuen Dampfers wird um die Mitte des 
August erfolgen, 





* * 
* 


Probefahrten. 

Am 12. Juni verliess der auf der Schiffswerft von Henry 
Koch in Lübeck für die Oldenburg-Portugiesische Dampfschiffs- 
Rhederei A.-G. in Oldenburg i. Gr. neuerbaute Dampfer 
»Lisbon< die Werft, um seine Probefahrt zu machen. Die 
Probefahrt, welche durch eine mehrstündige Fahrt in See bis 
nach Fehmarn und zurück vorgenommen wurde, fiel zur 
allseitigen Zufriedenheit aus, so dass der Dampfer sofort seine 
erste Reise nach St. Petersburg antreten konnte. Nach Bo- 
endigung ihrer Reise St. Petersburg-Hamburg wird die »Lisboa« 
in die regelmässige Fahrt nach Portugal, Spanien und Marocco 
eingestellt werden. 


Der Motorschlepper »H. A. L. VI. der Hamburg- Amerika 
Linie wurde nach befriedigender Probefahrt von der Gesell- 
schaft abgenommen. Dieses Fabrzeug für den Frachtdienst 
in Ostasien bestimmt, hat einen Zwillingsmotor yon 15 Pferde- 
stärken für russisches Petroleum und eine umsteuerbare 
Schraube. — Die Schleppleistung beträgt 200 T. Lieferung 
und Construction ist von Carl Meissner, Hamburg. Diese 
Maschinenfabrik hat unter vielen anderen grösseren Motorboot- 
anlagen auch ein Teakholz-Hochsee-Lastboot mit 20 cbm Lade- 
raum für Haiti und ein grosses Wassertankboot aus Stahl für 
den Stettiner Hafendienst im Bau, die den besonderen An- 
forderungen entsprechend, sehr praktische neue Anordnungen 
aufweisen. 





Vermischtes. 


Am 13. Juni starb in Wildungen, nachdem er sich in 
Paris einer Operation unterzogen, der in Hamburger Schiffahrts- 
kreisen bekannte Capitän E. Schütze, der als Expert der Nord- 
deutschen Seeversicherung (Duaker) im vergaugenen Jahre sein 
25 jähriges Jubiläum feiern konnte, Der Verstorbene, welcher 
in dieser Stellung grosses Vertrauen und allgemeine 
Seliebtheit genoss, fuhr in früheren Jahren als Officier auf 
Segel? und Dampfschiffen der Hamburg- Amerika Linie, später 
erhielt er die Führung eines russischen Regierungsdampfers, 
der in sibirischen und chinesischeu Gewässern verkehrte. Mit 
Capitän Schütze ist einer der intelligentesten Vertreter aus der 
alten Schule, zu der er sich gerne rechnete, hingeschielen. 


Mehr Schutz den deutschen Seefischern. Eine Conferenz 
über Angelegenheiten der deutschen Heringsfischerei hatte der 
Deutsche Seefischerei- Verein nach Bremen einberufen. An 
derselben nahmen Vertreter der Reichsregierung, der preussischen 
Ministerien und des Reichsmarine- Amts. der Oberfischmeister 


Decker und Hafenmeister Duge theil. Die deutschen Hering: 
fischerei- Gesellschaften waren durch ihre Directoren und die 
Emdener ausserdem durch Herrn Oberbiirgermeister Fürbringer 
aus Emden vertreten. Von alien anwesenden Vertretern wurds 
über die Brutalität, mit welcher englische Trawler die Herings. 
netze zerstören, auf das bitterste geklagt und um ausgedehoters 
Schutz durch Kriegsschiffe auf das driogendste gebeten. Der 
Vertreter des Reichsmarine-Amtes erkannte die Missstände an 
und es ist eine baldige Aenderung in der Beaufsichtigusz 
unserer Fischerei zu erwarten. Von den übrigen Verhand- 
lungen nahmen das besondere Interesse die Ausführungen über 
die Organisation des Fangnachrichtenwesens in Anspruch. Dis 
Wichtigkeit einer soleben Einrichtung für die deutsche Hochses 
fischerei wurde allerseits anerkannt und die Vertreter der 
Geselischaften sagten ihre Mitarbeit zu. Es handelt sich darum, 
Fangnachrichten von allen Fangplätzen zu sammeln und ın 
concentririer Form von Telegrammen an den Plätzen, von 
denen aus Fischerei betrieben wird, durch Veröffentlichung den 
Fischern und Interessenten zugänglich zu machen. 
(Deutsche Fisch. Zig.) 


Angebote für Hafenbauten in Rosario in Argentinien. lo 
Argentinien wird der Bau eines Seehafens in Rosario am Pa- 
rana geplant. Für den Wettbewerb um den Bau und Betrieb 
der Hafenanlagen sind von der argentinischen Regierung de 
erforderlichen Angaben aufgestellt worden. Es bandelt sich 
in der Hauptsache um die Ausführung folgender Arbeiten: 


1. Verhütung des Abbruchs der Inselspitzen der vor der 
Stadt Rosario im Parana gelegenen Inseln Espinillo un! 
Frances durch Deckung mit Faschinenmatratzen; 

2. Anwendung von Grundschwellen in den Rinnen zu 
beiden Seiten der Insel Espinillo; 

3. Ausbaggerung einer 500 m breiten, 7 m unter Rosario 
Null tiefen Rinne am convexen Rosario-Ufer von 5,5 im 
Länge; 

4. Ausbau des Ufers bei Rosario unterhalb der jetzigen 
hölzernen Uferwerke der Regierung auf 3,7 km Länge 
und bis zur Höhe -+ 8.00, ein Werk, welches gleich- 
zeitig zur gründlichen Umgestaltung der Land- und 
Eisenbahnverkehrsverhältoisse dient. 

Die Regierung übernimmt die Verpflichtung, den Parana 
bis zur Mündung durchweg auf der Tiefe von mindestens 
6,5 m und den Uebergang bei der Insel Martin Garcia auf 
mindestens 5,8 m bei gewöhnlicbem Niedrigwasser zu halten. 
Dem Unternehmer ist die Verpflichtung auferlegt, bei Kosare 
7 m unter Rosario-Null zu baggern. 

Die Ausführung der Hafenanlage wird öffentlich vergeben, 
es ist ein Wettbewerb ausgeschrieben, für welchen Angebote 
bis zum 10. Juni 1901 in der argentinischen Gesandtschaft in 
London oder bis zum 10. Juli 1901 im Ministerium der öffent- 
lichen Arbeiten in Buenos Aires einzureichen sind. Die 
Vergütung für die Bauausführung sollen die Einnabmen ass 
dem Hafen bilden, dessen Betrieb für eine Reihe von Jahren 
die ausführende Unternehmerfirma erhält. Nach Ablauf der 
Frist sind alle Anlagen der Regierung in gutem Zustande 
kostenlos zu übergeben. Von dem Rohertrage zahlt der Hafen 
der Regierung eine jährliche Abgabe. Das Angebot hat daher 
anzugeben: 

1. Die Zabl der beanspruchten Betriebsjahre; 

2. die Tarife für den Betrieb, für welche ein Maximum 
in den Bedingungsheften festgesetzt ist; 

3. die Höhe der Abgabe vom Hundert, die der ——— 
der Regierung zuwenden will; 

4. die Natur der Arbeiten und Werke, die Zeit und art 
der Ausführung, sowie die Kosten der Anlagen. 


In den Ausführungsbestimmungen zu dem Hafengesets it 
die Bauzeit bereits festgesetzt, und zwar auf 2"/, Jahrödär 















die beiden ersten Kilometer des Uferbaus und auf 5 Jahre 
für die Ausführung des ganzen Werkes, 

Weitere Einzelheiten über den Bau und die Vorbedin- 
gungen der Eicreichung von Angeboten können im Reichsamt 
dus Innern, Berlio, Wilbelmstrasse 74, Zimmer Nr. 174, in 
Erfahrung gebracht werden. 


Verkehr deutscher Schiffe in ausländischen Häfen während 
des Jahres 1900. 


(Fortsetzung von Seite 334.) 





Eingang 
































ue cs) 
Pr Es| Raum- F253] # » ES 
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Archangel : 4330| 12] | 54 
Biörnebörg .. 2.2.2... 32 18184 4] 32 32 
Kothe. oe cee aeccvece 90| 42476! a 90 | 8 
Frederikshamn ........ 9 Ba 5. 9 9 
Sle 25 RE 290; 20520! 85 | 217 | 161 
ee RE 5 0 5| 5 | ; 
Nekjobiog (Jütland) 4 2 7 5 
Aberdeen... 6.2... 6... 13 6611 13 11 3 
Bam osc oie vitae bas 37 22 106; 34 37 12 
OT VER ree 298 | 451963: 70) 294 | 275 
Hartlepool... 2... 0... 89 | 87297 61 88 38 
al 225 | 144022! 184 | 225! 177 
Middlesborough........ 209 | 135124) 71] 299 | 274 
Southampton .......... 288 11048 152) 288 | 287 | 263 
Alwante ........--20-5 2] 1390 2 2 1 
anne 19; 17356) 13 19 | 14 
Ponta Delgada ........ 7 14586) 7 7 7 
Santander ............ 48) 3220 261 46/1 43 
Valencia... .........0. 79 51410) . 79 . 
Bios 32| 34 123) ; a2]. 
Barletta... ees eee! 14) 14822) . | 14 
Bisorglie........-...+- 16 1679, 16 
LAVOWGO access 13 12933) 12 13 4 
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San Juan del Sur ..... 6; 11033) 6 6 6 
LU) 1111 7 eee 35 65882) 35 35 35 
Trinidad de Cuba ...... 4 7 239 . 4), 
> piveagegyaseva va 141 | 203325) 140 | 140 | 138 
San Luiz de Maranhao . 1 1262) 1 1 _ 
Antofagasta........... 92 | 212521) 92 u 91 
TOG GED ps5: s'pcecnes 43 90 762) 34 40) 39 
Dunedin.............. 1 1061) 1 1 1 
Wellington,..........- 2 2746 2 2 1 








(Nach den Schiffslisten der deutschen Consulate.) 
(Aus den Nachrichten fiir Handel und Verkebr.) 


Schiffahrtsverbindungen mit Island. Die Packetboote der 
United steamship company in Copenhagen fahren jetzt jährlich 
achtzehn Mal von Copenhagen über Leith und die Fir - Oer- 
(nselo nach Island. Zwei kleinere, derselben Gesellschaft ge- 
börende Schiffe führen io den Monaten April bis October sechs 
Reisen rings um Island aus, Eine andere Privatuoternehmung 
bat neue Verbindungen mit Island über verschiedene nor- 
wegische Häfen und die Fär- Oer-Inselu eingerichtet. Zwei 
kleinere Dampfer der Firma 0. Wathner's Heirs in Seydisfjerd 
besuchen ebenfalls die Häfen von Island. Die Firma Thor. 
E. Tulioias unterhält mit zwei kleinen Fahrzeugen einen regel- 
missigen Verkehr zwischen Norwegen, Schottland, den Fär- 
Oer-Inselo und den östlichen Häfen Islands. Schliesslich lässt 
auch die Firma Louis Zollner in Newcastle während des 
Sommers einige Schiffe zwischen Island und verschiedenen 
britischen Häfen fahren. Diese Entwickelung des Schiffs- 
verkehres ist um so bemerkenswerther, wenn man an die 
mangelbaften Verbindungen zurückdenkt, die noch vor wenigen 
. Jahren bestanden. 
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Vereinsnachrichten. 





Verein Deutscher Capitäne und Officiere der Handelsmarine 
zu Hamburg. 


In der am 13. Juni abgehaltenen Mitglieder-Versammlung, 
welche unter Leitung des Vorsitzenden Herrn Capt. Zielke 
stattfand und gut besucht war, wurde zunächst ein Herr zur 
Aufnahme in den Vorein vorgeschlagen. Es wurde sodann in 
die Tagesordnung eingetreten und Punkt 1 derselben, Contract 
des Vorsitzenden, nach kurzer Besprechung genehmigt. Zu 
Punkt 2 der Tagesordnung, Abänderung des § 7, Absatz 1 
wurde eine Abstimmung nicht vorgenommen. Die Versammluog 
sprach sich dahingehend aus, dass wegen der weittragenden 
Bedeutung des bisherigen Inhaltes dieses Paragraphen, man 
vorläufig von einer endgültigen Beschlussfassung abseben solle 
und wurde die Berathung auf unbestimmte Zeit verschoben. 
Einstimmig aufgehoben wurde der Beschluss der General-Ver- 
sammlung vom 8. November v. Js., welcher auch die Beamten, 
die bei Rhedereien an Land angestellt, von dem Besuche der 
Versammlungen ausschloss. 


Patent-Liste 


(aufgestellt durch das Berliner Patent -Bureau Gerson & Sachse, Mitzlieder 
des Verbandes deutscher Patont-Anwälte, SW., Friedrichstr. 1).; 


Patent-Anmeldungen: 

C. 9524. Schiffshebewerk mit um ein Gelenk drehbarem 
Schwimmkörper. Charles Antoine Cardot, Paris 42, 
Boulevard Bonne Nouvelle. 

P. 11804. Durch Drehung um eine horizontale, querschiffs- 
liegende Antriebswelle heb- und senkbare Schrauben- 
welle für Schiffe. Jos. Pobl, Cölu-Deutz. 

H. 24380, Vorrichtang zum Anzeigen der Fahrtrichtung eines 
Schiffes. Paul Horn, Hamburg - Eilbeck, Pappel- 
allee 26. 

D. 10412. Manometrischer Apparat zum Messen von Meeres- 

tiefen. John Clark Dobbie, 45 Clyde Place, Glasgow, 

Schottland. 

Vorrichtung zum Oeffnen und Schliessen von 
Schiffsschottthüren. Long Arm System Co., Cleveland, 
Ver. Staat. Amerika. 

Als Rettuugsfahrzeug verwendbarer Decksaufbau, 

Julius Stephansen, Christiania. 

W. 16603. Schraubenpropeller; Zus. z. Pat. 111376. Rudolf 
Graf Westphalen, Wien. 

M. 19100. Einrichtung zum Ablassen des übergekommenen 

Wassers bei Rettungsbooten mit Doppelboden. John 

George Moll, 611 South Peter Street, New-Orleans, 

Ver. Staaten Amerika. 

Vorrichtung zum Erhitzen der Aussenhaut von 
Schiffen. Paul Horn, Hamburg. 

E. 7069, Vorrichtung zum Bewegen von Klappenstosspropellern 

bei Wasserfahrzeugen. Johs. Wilh. Ehlers. Hamburg, 

Bergstr. 14. 

Vorrichtung zum Stoppen der Fahrt von Schiffen. 
Johann Gustav Lüders, Altona - Ottensen, Moltke- 
strasse 8, 


S. 13 069. 


St. 6409. 


L. 14 762, 
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Verband Deutscher Seeschiffer-Vereine. 


Verein Deutscher Seeschiffer 
zu Hamburg. 


(Geschäftsführender Verein, 
Steinhöft 1.) 





Seeschiffer-Verein „Weser« 
in Bremerhaven, 


Seeschiffer-Verein „Stetlin« 
in Stettin. 








Ueber die beantragte Auslegung einer Glocken- 
leuchtboje auf der Nord-Steenbank bei West-Kapelle 
äussern sich ferner: 

(Der Seeschifferverein »Stettine hat seine Ansicht bekanntlich 
schon in letzter Nummer ausgesprochen.) 

Der Verein Deutscher Seeschiffer zu Hamburg 
hat sich am 12. Juni eingehend mit der von 
auswärts kommenden Anregung betreffend die 
Auslegung einer Glockenleuchtboje auf der Nord- 
Steenbank beschäftigt und ist zu der Ueber- 
zeugung gelangt, dass ein dergestalt construirtes 
Seezeichen, ganz besonders bei häsiger Luft, von 
grosser Bedeutung sei, 

Der Seeschiffer-Verein ‚Weser‘ erkliirt sich 
vollkommen mit dem Antrage betr. Auslegung 
einer Leuchtboje auf der Nord-Steenbank bei 
West-Kapelle einverstanden. Es wird diesseits 
empfohlen, für die Auslegung einer automatischen 
Heul-Gasboje einzutreten. 





Fortsetzung des Jahresberichts des Seeschiffer-Vereins 
»Stettin«e. 

Der Vorstand, welcher auf ein Jahr gewählt 
ist, besteht aus den Capitiinen: F. Engelmann, 
Vorsitzender; R. Totte, Stellvertr.; L. Schramm, 
Cassirer; G. Neumann, Schriftführer: M. Bening, 
Stellvertreter; L. Köpke, F. Pust, R. Krüger, 
Beisitzer. 

Obschon unser Verein zu der Frage des Rude r- 
Commandos, die wieder als Seeschlange auf dem 
Nautischen Vereinstage erschien, keine ausgesprochene 
Stellung eingenommen hat, so wollen wir es dennoch 
nicht unterlassen, diese wichtige Frage, den Herren, 
die in Activität sind, nochmals ans Herz zu legen. 
Eine internationale Regelung dieser Angelegenheit 
wird nach der Darstellung der Regierungskreise immer 
nur ein frommer Wunsch bleiben. England und 
Amerika werden niemals für das sinngemässe Steuer- 
bord und Backbord der deutschen Kriegsmarine zu 
haben sein, Würde also unser Marine - Commando 
durch Gesetz auch auf unsere Handelsmarine über- 
tragen werden, so wäre, da in ausserdeutschen Häfen, 
namentlich in England und Amerika stets entgegen- 


ken Q, 





Schiffer-Gesellschaft 
in Lübeck. 





Verein 
Flensburger Seeschiffer 
in Flensburg, 


gesetzt commandirt wird, eine falsche Ausführung 
des gegebenen Lootsen-Commandos nur zu leicht 
möglich. Dagegen ist bei der Annahme des von 
Hamburg und Bremen auf den grossen Linien be 
reits eingeführten »Rechts- und Links-Commands: 
diese Verwechselung ausgeschlossen. Es wäre 
wünschenswerth, wenn das eine oder das ander 
unserer Mitglieder auf See oder passendem Revier. 
wo das Commando allein in seinen Händen ruht 
Versuche mit Rechts- und Links - Rudereommand‘ 
machte und seine Erfahrungen und Ansichten in 
diesem Punkte uns auf den Versammlungsabenden 
im nächsten Winter mittheilt. Wir halten nach 
gewissenhafter Prüfung aller Factoren Rechts unl 
Links für das einzig Erspriessliche, würden uns aber 
freuen, wenn unsere Mitglieder uns schlagende Be 
weise anderer Richtung beibringen könnten. Die 
Gründe der Pietät, wie sie auf dem Nautisches 
Vereinstage von Vertretern unserer Kriegsmarine 
für Backbord und Steuerbord angeführt wurden, um 
diese Worte dem Seemannssprachschatze zu erhalten. 
können in diesem Falle nicht ausschlaggebend sein. 
wenngleich wir sonst für die Erhaltung guter alter 
Seemannsworte mit ganzem Herzen eintreten. 
Aus dem reichen Schriftwechsel, den unser 
Verein in diesem Winter wieder gepflogen hat. 
wollen wir des Gesuches der Steuerleut» 
um Gehaltserhöhung noch erwähnen. De- 
selbe wurde bei den Rhedereien von uns warm b- 
fürwortet und hat ja auch Erfolg gezeitigt. Di 
Gewährung von Ueberstunden an Steuerleute, der 
wir im Princip voll zustimmten, hat leider kein 
genügendes Verstiindniss in den Kreisen unserer 
Rheder gefunden, Wir meinen, dass für nuns 
Fahrten, speciell nach den russischen Häfen, ander 
Gesichtspunkte zur Geltung kommen als bei dee 
grossen Rhedereien von Hamburg und Bremen. Eis 
Schema für alle Steuerleute lüsst sich gerechter 
weise nicht mal bei einer Firma, geschweige «em 
für einen ganzen Rhederkreis einführen, und kano 
wenn es dennoch geschieht, nur Unzufriedenheit sen 





Deutsche nautische Zeitschrift. 


Verantwortl. Redakteur: C, Schroedter, 
Erscheinun 

Die „Hansa“, Deutsche soatioch’ Zeitschrift, 
erscheint jeden Sonnabend. 


Bestellungen, 
Alle Buchhandlunge n. a rund Zeitungs- 
itionen des In- Gil Auslandes, sowie die 
Verlagshandlung nehmen Bestellungen entgegen, 
Vertretung in Bremen: H. W, Silomon’s 

Buchhandlung. 

Alle Co denzen sind an dio Rodnetion, 

bor. Steinhöft 1, zu richten. 
Geläsendungen und E u peditionsungelogen. 


— an die Verlagshandlung Eckardt & 
sstorff, Hamburg, Steinhöft 1. 





— Verlag von Eckardt & Messtorif in Hamburg. 


Preis. 
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Beim Schluss des II. Qaurtals (No. 26) 
machen wir unsere geehrten Abonnenten 
darauf aufmerksam, dass wir die unver- 
weigerte Annahme der ersten Nummer 
des III. Quartals (27) als Fortsetzung 


ihres Abonnements ansehen. 
Die Verlagshandlung. 





Auf dem Ausguck. 





Das Bremerhavener Seeamt, dessen Spruch 
nebst Begründung auf Seite 308 veröffentlicht ist, 
darf zu dem Muthe beglückwünscht werden, mit 
dem es einen Gegenstand recht delicater Natur in 
einer Weise behandelt, dass man als Practiker seine 
Freude daran haben kann. Wir sind gleich dem 
Seeamt fest davon überzeugt, dass eine Vermehrung 
der jetzt schon recht zahlreichen Unfallverhütungs- 
vorschriften nicht zur Verhütung jeglichen Unfalls 
führen wird.« Diese Vorschriften häufen sich in 
einer Weise an, dass sie, wenn die Progression so 
weiter fortschreitet, allmählich eher schädlich als 
nützlich wirken werden. Die scon durch ihre 
andern Berufspflichten stark überbürdeten Capitäne 
und Schiffsofficiere, von denen eine strikte Be- 
folgung jener unzähligen Anweisungen erwartet 
wird, sind thatsächlich zu bedauern. Hinzu kommt 
noch, dass die Leute, auf die jene Vorschriften 
Anwendung finden sollen, nur davon Gebrauch — 
und zwar sehr unfreiwilligen — machen, wenn sie 
von einem Vorgesetzten dazu angehalten werden. 








Und dieser Widerwille ist erklärlich, denn, um mit 
den Worten des Bremerhavener Seeamts zu sprechen: 
»Wer den Beruf eines Seemannes erwählt, weiss, 
dass er seine besonderen Schwierigkeiten und Ge- 
fahren mit sich bringte.. Beim Schreiben dieser 
Zeilen werden wir daran erinnert, dass kürzlich im 
Reichstag bei Berathung der Anträge zu den Ge- 
werbegerichten, von einem Abgeordneten der Aus- 
spruch »Ueberflüssige Gesetze« mit folgender Moti- 
virung gefallen ist: 

Es giebt in Deutschland in der That kaum eine Behörde, 
die sich auf diesem Gesetzgebungsgebiete voll unaufbörlicher 
Abänderungs-Zusätze und Erweiterungs- Anträge überhaupt 
noch auskennt. Erst einmal fünf Jahre Ruhe und dann eine 
gründliche Revision! Auch hier wird‘nachgerade der Ruf zur 
Pflicht: Landgraf werde bart. 

Wenn wir nicht annähmen, dass die Seeberufs- 
genossenschaft immer wieder zu neuen Unfall-Ver- 
hütungs-Vorschriften gedrängt werde, wir würden ihr 
empfehlen, die Worte jenes Abgeordneten auf deren 
Richtigkeit zu prüfen. 


Dass die Beschäftigung von Farbigen an Bord 
deutscher Schiffe in tropischen Gewässern nicht 
erfolgt, um pecuniären Vortheil zu erzielen, wie die 
gewerbsmässigen Agitatoren ihrer leichtgläubigen 
Gemeinde giaubwürdig machen, sondern grössten- 
theils auf Antrag deutscher Seeleute selbst, insbe- 
sondere solcher aus dem Maschinenpersonal, lässt 
sich durch Belege leicht nachweisen. Wir haben 
schon Fälle registrirt, wo die europäische Mannschaft 
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durch Farbige ergänzt wurde, weil der zuständige 
Consul, veranlasst durch Beschwerden deutscher 
Seeleute, beim Capitän im Sinne der Leute vor- 
stellig geworden war. Damit nun solche Vorkomm- 
nisse nicht als Ausnahme betrachtet werden, weisen 
wir darauf hin, dass laut Bericht des früberen 
Gouverneurs, jetzigen Deputirten für Cochin-China, 
der französische Küstenverkehr in Tonkin und Cochin- 
China lediglich deshalb von ausländischen Schiffen 
bewerkstelligt wird, weil sich keine französische 
Besatzung, wie sie das Gesetz vorschreibt, zum 
Fahren in jenen Gewässern zusammenbringen lässt. 
Bekanntlich sollen auf französischen Schiffen sämmt- 
liche Schiffsofficiere und */, des übrigen Personals 
aus französischen Unterthanen bestehen, will der 
Rheder nicht auf das Recht als Prämienempfänger 
Verzicht leisten. Schon vor vier Jahren hatte Vice- 
admiral Besnard der Deputirtenkammer einen Gesetz- 
entwurf unterbreitet, der in asiatischen Gewässern 
die Führung farbiger Mannschaften in grösserer 
Anzahl an Bord französischer Handalsschiffe ge- 
statten sollte. Der Antrag, welcher damals aus voll- 
ständig verkehrter Humanitätsduselei abgelehnt 
wurde, ist neuerdings von Herrn Le Myre de Vilers, 
dem bereits erwähnten Deputirten für Cochin-China, 
in etwas abgeänderter Form wieder aufgenommen. 
Nach dem neuen Vorschlag soll es genügen, wenn 
der Capitän, der erste Officier, der erste Maschinist, 
der Bootsmann und zwei weitere Personen der 
Besatzung Franzosen sind. Allerdings hört die Ver- 
günstigung auf, sobald ein französisches Schiff statt, 
Küstenfahrt zu unterhalten, grüssere Reisen unter- 
nimmt. Die vorgeschlagene Zusammensetzung der 
Besatzung bezieht sich nur auf Schiffe, die an der 
asiatischen Küste fahren. Wir haben die Ein- 
bringung des Gesetzes hauptsächlich erwähnt, um 
nachzuweisen, dass die Mitnahme von Farbigen in 
tropischer Hitze eine Nothwendigkeit ist. Wollte 
unser Reichstag den nur auf Agitation abgesehenen 
Jeremiaden der Socialdemokraten Gehör schenken, 
wenn sie gegen die Mitnahme von Farbigen an 
Bord unserer Schiffe schwulstige Reden halten, dann 
würde es — wie Figura oben zeigt — nicht lange 
dauern und der asiatische Küstenverkehr läge in 
den Händen der Engländer. 


” * 
* 


In No. 25 sind die Bestrebungen gekennzeichnet, 
welche verschiedene englische Roedereicorporationen 
machen, um tiichtige Seeleute heranzubilden. Da 
man sich vom Zwecke der Schulschiffe anscheinend 
nicht mehr den früher allgemein erwarteten Vortheil 
aus Gründen verspricht, die früher hier schon erörtert 
sind, sucht man die Rheder zur Mitnahme einer 
Anzahl Schiffsjungen an Bord ihrer Schiffe zu ver- 
pflichten. Dem früheren Präsidenten des Handels- 
amtes gebührt das Verdienst, den Rhedern diesen 


Weg angezeigt zu haben. Wenn auch von der mit 
dem Leuchtfeuerabgaben - Gesetz verbundenen Ver- 
günstigung für Rheder, falls sie sich zur Ausbildung 
einer Anzahl Schiffsjungen verpflichteten, weniz 
Gebrauch gemacht ist, so hat Mr. Ritchie durch 
jene Clausel doch angedeutet, welches Ausbildnng- 
system zu bevorzugen ist, soweit es sich um 
Rekrutirung der niederen Seemannschargen handelt 
Ausser der Schiffahrtskammer und dem Rhederei- 
verein bringt neuerdings auch die »Shipping 
Federatione der Heranbildung der Seeleute gross 
Antheilnahme entgegen. Und wenn diese einflus- 
reiche Körperschaft, die schon so oft beradtes 
Zeugniss von ihrer Thatkraft und ihrem Können 
geliefert hat, sich für eine Sache interessirt, daun 
hat man begrämdete Ursache, auf das Resultat ge- 
spannt zu sein. 


Um die britische Seeschiffabrt von Elementen 
zu befreien, die unter dem Namen »street Arabs 
of the townse das starke Contingent der Säufer und 
Raufbolde unter britischen Seeleuten stellen, beab- 
sichtigt die Federation der Landbevölkerung ibre 
Aufmerksamkeit zuzuwenden. In kleinen Lani- 
städten werden Bureaus gegründet mit einem Be 
amten als Vorsteher, der solche jungen Leute für 
die Seeschiffabrt gewinnen soll, die sonst gewohnt 
waren, ihre Laufbahn als Pferdeknechte oder Land- 
arbeiter zu beschliessen. Während sich englische 
Schiffahrtskreise von der in Aussicht genommenen 
Thätigkeit der Federation grosse Erfolge versprechen. 
ist die agrarische Bevölkerung über diese Pläne 
nichts weniger als erbaut. ° Welches Resultat 
schliesslich auch erzielt werden mag, immerhin 
verdient diese neue Bewegung schon dessbalb 
auch hier weitere Beachtung, weil durch die be- 
absichtigte Propaganda unter der Landbevölkerung 
zwischen dieser und den Bewohnern der Seeküste 
ein Gegensatz hervorgerufen wird, der unabsehbare 
Folgen haben kann, 


Andererseits wird jenes Vorgehen der Federation 
ihr Anseben weiter befestigen. ihr immer mehr Mit- 
glieder aus den Kreisen der verschiedenen Seemanns- 
vereine zuführen und aus diesen Gründen dazu bei- 
tragen, den vorwiegend durch gehässige Agitation 
erzeugten grossen Gegensatz zwischen Arbeitgeber 
und -Nehmer im Schiffahrtsbetriebe allmablig zu, 
verwischen. Was der Federation übrigens grade in 
dieser Beziehung seit dem letzten für sie siegreichen 
Strike schon Alles gelungen ist, davon macht man 
sich bei uns gar keinen Begriff. Unter Anderem 
hat die Einführung der Seefahrtsbücher, die 
ja zugleich Conduitenlisten enthalten, schen 
jetzt so vorzügliche Früchte getragen, dass man dis 
Verpflanzung dieser segensreichen Institution zu 
uns schon desshalb herbeiwünschen könnte, damit 
die vergiftende Wirkung der Thatigkeit des deutsches 
Seemanns-Verbandes auf Ordnung und Disciplin am 
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Bord. abgeschwächt würde. Sind wir auch über- 
zeugt, dass die intelligenteren Seeleute die publi- 
cistischen Ergüsse des Verbandes vorwiegend als 
misslungene Witzblattlitteratur betrachten, so ist 
doch leider anzunehmen, dass diese unqualificirbaren 
Verdächtigungen, die dem Verbandsorgan zwar in 
den Augen Unterrichteter den Stempel eines Winkel- 
blattes niedrigster Sorte aufdrücken, vom Gros 
unserer Seeleute als baare Münze aufgefasst werden. 
Welche Wirkung aber schliesslich erzielt wird, wenn 
Jemand, der in Folge seines Bildungsgrades ge- 
druckter Schrift grössere Bedeutung als dem ge- 
sprochenen Worte zumisst, immerfort durch seine 
Lectüre gegen die Vorgesetzten und Arbeitgeber 


aufgereizt wird, Das ist nicht schwer zu errathen. 


Unseres Erachtens müssten die von den Ver- 
bandshäuptlingen fortwährend in den niedrigsten 
Ausdrücken Geschmähten schon allein aus dem 
eben erwähnten Grunde Gegenmaassregeln ergreifen 
und nicht immer den Standpunkt vertreten: »Jener 
Schmutz berührt mich nicht«. Das ist total verkehrt. 
Den erwerbsmässigen Agitatoren, deren Weizen 
natürlich nur blüht, wenn die Zahl Jener, die nicht 
alle werden, zunimmt, diesen Leuten kann kein 
grösserer Nachtheil erwachsen, als wenn die von 
ihnen aufgehetzten Personen, also unsere Seeleute, 
endlich mal erfahren, wess Geistes Kinder ihre 
>Filbrere sind. 

Allerdings ist ein solches Vorgehen mit Unan- 
zehmlichkeiten verbunden, aber diese werden ge- 
ringer sein, wenn man sich jetzt zu Gegenmaass- 
regeln aufrafft, als später, wenn man dazu im 
eigensten Interesse gezwungen sein wird, also in 
ier Nothwehr handelt. In welcher Weise dieser 
Zusammenschluss gegen die Uebergriffe jener 
Agitatoren zu erfolgen hat, muss Sache reiflicher 
Ueberlegung sein. Wir werden später nochmals 
darauf zurückkommen. 

Diesmal machen wir auf ein kleines allerdings 
indirect wirkendes Mittel aufmerksam, das, wenn 
es richtig angewendet wird, schon ganz gute Erfolge 
haben kann. U. E. muss den Zeugnissen, die den 
einzelnen Personen der Besatzung ausgestellt werden, 
grossere Bedeutung geschenkt werden, als es bisher 
allgemein geschieht. Selbstverständlich ist dann 
aber eine absolute Nothwendigkeit, dass diese 
Zeugnisse nicht einfach nach Schema F. ausgefüllt 
werden, sondern dass die Zeugnissertheiler sich der 
wirklich hohen Aufgabe bewusst werden, die ihnen 
austeht, wenn sie über das Verhalten eines Mannes 
ein Urtheil niederschreiben, das für dessen weitere 
Üarriöre maassgebend ist. 


* ” 
= 


Ein hochinteressanter Process ist kürzlich in 
Gent zur Entscheidung gekommen. Der Gerichts- 
hof in zweiter Instanz hatte zu beurtheilen, ob ein 
Capitän berechtigt ist, bei einem im wracken Zu- 
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stande befindlichen Schiff, das er mit der Mann- 
schaft in schwerem Wetter verlässt, die Luken zu 
öffnen, um das Fahrzeug schnell zum Sinken zu 
bringen, damit der Ocean im Interesse der Schiff- 
fahrt von oinem treibenden Wrack befreit werde. 
Der Sachverhalt ist folgender: Die englische Bark 
»Bothnia«e mit einer Ladung Guano von Lobos 
de Afuera (Peru) nach Falmouth f. O. bestimmt, 
erreichte den Bestimmungshafen und wurde nach 
Gent dirigir. Am 27. März 1898 auf der Reise 
dorthin gingen während eines orkanartigen Sturmes 
alle drei Masten über Bord, sämmtliche Ventilatoren 
wurden weggewaschen, und auch sonst verursachte 
die See schwere Beschädigungen an Deck. Der 
Capitän Richard Davies liess, ehe das Schiff ver- 
lassen wurde, die Luken öffnen und die auf die 
Mastkappen genagelten Persennige wegreissen, um, 
wie schon eingangs erwähnt, das Fahrzeug nicht 
als ein für die Schiffahrt gefährliches Wrack zurück 
zu lassen. Capitän und Mannschaft wurden von 
einem französischen Dampfer geborgen. »Botbnia« 
sank nicht, sondern kam in Tau des britischen 
Dampfers »Avator«, Capitün James, einige Tage 
später in Falmouth an, wurde dort einigen Repara- 
turen unterzogen und nach Gent, ihrem Bestimmungs- 
hafen geschleppt. Da die Ladung sich in sehr be- 
schiidigtem Zustande befand, war zwischen Capitän 
James und den Ladungsempfiingern die Streitfrage 
zu entscheiden, ob 1) eine Fracht zur Auszahlung 
kommen solle und 2) ob Entschädigungsansprüche 
für die Ladung berechtigt seien. Beide Instanzen, 
das Handelsgericht in Antwerpen sowie das Apell- 
gericht in Gent, verurtheilten die Ladungsempfänger 
zum Zahlen der Fracht und zum Tragen aller 
Kosten, ebenso wie sie die Schadensersatzansprüche 
für die beschädigte Ladung zurückwiesen. In der 
Begründung des am 27. April ds. Js. gefällten 
Urtheils in zweiter Instanz heisst es mit Bezug auf 
die Handlungsweise des Capitäns Richard Davies: 
»Der Capitän der »Bothnia« war unter den ge- 
gebenen Verhältnissen gesetzlich und moralisch 
berechtigt, Das zu thun, was geschehen ist. Dass 
gesetzlich die Zerstörung eines treibenden Wracks 
gestattet ist, geht aus den Maassnahmen verschiedener 
Regierungen hervor, die veranstaltet werden, um der 
Wracks habhaft zu werden. Eine in sich gesetz- 
mässige Handlung kann ihren Character nicht ändern, 
wenn sie anstatt vom Commandanten eines Kriegs- 
schiffes, vom Führer eines Handelsschiffes ausge- 
führt wird. Infolgedessen hatte der Capitän der 
»Bothnia« nicht nur das Recht das zum Wrack 
gewordene Schiff im Sinken zu beschleunigen, 
sondern er war hierzu. verpflichtet. Der Umstand, 
dass seine Annahme sich später nicht bestätigte, 
»Bothnia« also flott blieb, ändert in der Berechtigung 
seiner Handlungsweise nichts und hat auf die An- 
sprüche der Ladungsempfänger keinen Einfluss.« 
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Bei diesem Urtbeil ist die Nationalität des Gerichts 
zu berücksichtigen. Belgien hat so zu sagen keine 
Kriegsmarine. Ein englisches, vielleicht auch ein 
deutsches Gericht, würden kaum in gleich wohl- 
wollender Weise, im Sinne des Capitäns, gesprochen 
haben. Wir von der Handelsmarine haben jeden- 
falls alle Ursache uns darüber zu freuen, wie der 
belgische Richter es verstanden hat, sich in die 
Lage des Capitäns zu versetzen. 


Die im April erfolgte Strandung des Dampfers 
»Eastbourne« an der algerischen Küste im Mittel- 
ländischen Meer zwischen der Lamies-Insel und 
Cap Rassattia giebt dem in Algier domicilirten 
Lloydsagenten Veranlassung auf die gefährliche 
Strömung hinzuweisen, welche in jenen Gewässern 
auftritt. Der Berichterstatter ist der Ansicht, dass 
sowohl diese Strandung wie die der Dampfer »Clam« 
und »Favonian«e, beide in diesem Jahre, auf den 
permanenten Strom zurückzuführen sind, der dort 
von Westen nach Osten setzt. Es ist allgemein 
bekannt, dass der durch Verdunstung hervorgerufene 
Wasserverlust im Mittelländischen Meer nicht allein 
durch die Wasserzufuhr der in das Meeresbecken 
mündenden Ströme ersetzt wird, sondern auch, und 
zwar zu 40 pCt, durch Zufluss aus dem Atlantik. 
Nach Osten bestimmte Schiffe, die Gibraltar hinter 
sich haben, laufen so, dass sie Cap de Gata in 
etwa drei bis sechs Seemeilen Abstand passiren. 
Von dort nach Cap Tenez bis in die Nähe von 
Dellys hat der östliche Strom, weil er ungefähr mit 
dem Curs gleichläuft, auf diesen nur geringen Ein- 
fluss. Der Curs von Dellys bis zu ca. 10 See- 
meilen Abstand von Cap Bourgaroni setzt aber so, 
dass er mit dem Strom einen Winkel bildet und 
zwar dringt die Strömung auf den Backbord Bug 
im Winkel von 45 bis 90 Grad ein. Dort, zwischen 
Cap Bengat und Bourgaroni zeichnet sich die 
Küstenfiguration durch einen tiefen Einschnitt aus, 
in den ein Schiff selbst bei einer Strömung von 
1 Seemeile leicht hineingelangen und wegen der 
gefährlichen dort liegenden Untiefen zur Strandung 
geführt werden kann. An den Strandungsstellen der 
»Eastbournee und der »Pavonian«, die beide auf 
Strömungsverhältnisse hin von dem Lloydsagenten 
untersucht sind, läuft aber ein Durchschnittsstrom 
von mindestens 3 bis 4 Seemeilen die Stunde. Das 
Schiff wird dort mit grosser Gewalt in die Bucht 
hineingedrängt. Wir bringen den Lesern diese 
Mittheilung zur Kenntniss, weil wir in den darauf- 
bezüglichen Segelanweisungen über jene Strömung 
keine Mittheilungen gefunden haben, 


Die Leuchtthurm- und Hafenabgaben in den 
Häfen des Freistaats Columbien sollen nunmehr laut 
Decret No. 370 von 1901 (vom 1. April) mit Ge. 
setzeskraft vom 15. Mai ds. Js. ab nach Artikel | 
in Gold des Landes der Herkunft (en moneda de 
oro del pais de la procedencia) der Schiffe bezahlt 
werden. Davon sind die Leuchtthurmabgaben aus- 
genommen, welche für Leuchtfeuer erhoben werden, 
die nicht im ausschliesslichen Eigenthum der Re- 
gierung sich befinden und deren ganze Einnahmen 
nicht derselben zufliessen. Für diese bleibt die 
Vorschrift des Decrets No. 62 von 1901 besteben. 
Artikel 2 schreibt vor, dass die Hafenabgaben mit 
Ausnahme der in dem Vorbergehenden erwähnten 
Leuchtthurmabgaben, inGold erhoben werden können, 
jedoch nur, wenn die Privilegieninhaber der Leucht- 
thiirme mittelst Verträge dem Staatsschatze 50 p(t. 
der Reineinnahme der Leuchtthurmabgaben oder 
das Eigenthum an denselben nach Ablauf ihre 
Privilegs oder innerhalb eines billigen und ge 
rechten Zeitraums der Regierung abtreten und 
wenn die Concessionäre anderer Privilegien, welche 
ihnen die Eincassirung der Abgaben gestatten, wie 
von Molen u. s. w. in gleicher Weise wie bei den 
Leuchtthürmen der Regierung günstige Bedingungen 
zugestehen. Es ist bereits früher hervorgehoben, 
dass die Mehrzahl der Leuchtthürme Eigenthum roo 
Privatpersonen sind, denen das Privileg zur Er- 
richtung derselben und der Erhebung der Abgaben 
erheilt worden ist. 


Zur Bestimmung des Azimuths. 


Von Dr. O. Fulst, 
Oberlehrer an der Seefahrtschule zu Bremen. 





Steht ein Gestirn nicht sehr weit vom Meridian 
entfernt, so lässt sich sein Azimuth mit einer den 
Anforderungen der seemännischen Praxis genügenden 
Genauigkeit mit Hülfe der unten mitgetheilten kleinen 
Tafel schnell und mühelos bestimmen. 

Sieht man von sehr grossen Höhen ab — und 
bei sehr grosser Höhe des Gestirns ist ja ohnehin 
nur sehr selten die Kenntniss seines Azimuths er- 
forderlich — so ist in der Nähe des Meridians das 
Azimuth merklich dem Stundenwinkel proportional, 
so dass es möglich sein muss einen Faktor p zu 
bestimmen, derart, dass man das Azimuth erhält 
wenn man die Minuten des Stundenwinkels mit 
diesem Faktor p multiplicirt. 

Die Grösse dieses Faktors lässt sich auf de 
folgende Weise bestimmen: 

Bezeichnet man die Breite des Beobachtungs- 
ortes mit p, die Abweichung des Gestirnes mit 4 


und den Stundenwinkel des Gestirns mit ¢, so hat 
man zur Bestimmung des Azimuthes a die Formel 
cotg a sin t = tang 6 cos p — sin @ cos t. 
Steht das Gestirn in der Nühe des Meridians, 
so ist der Stundenwinkel nur klein. Für kleine 
Winkel ist aber der Cosinus nur wenig von 1 ver- 
schieden. Mandarf daher bis zu einer gewissen Grenze 
cos t = 1 
setzen. Diese Grenze wird ziemlich weit gezogen 
werden dürfen, da man sich im Allgemeinen bei 
der Berechnung des Azimuthes mit einer Genauig- 
keit auf volle Grade begniigt. 
Man hat daher als Anniiherungsformel fiir die 
Berechnung des Azimuthes in der Nihe des Meri- 
dians die folgende 


cotg a sin t == tang 6 cos w — sin @ 
oder 
E sind cos yp — cos ding 
coty a sınl = - — 
cos Ö 
oder 
sin ft _ sn (p — 0) 
ting a cox Ö 
somit 
tang a __ cos Ö 
int sin (@ —9) 
Solange das Azimuth nur klein ist — und es 
werden hier ja nur solche betrachtet — darf man, 


ohne einen bedeutenden Fehler zu machen, fang a 
durch sin a ersetzen, so dass man die Formel 
erhält: 

saa cos Ö 

sin t —— xin (p — 9) 

Denkt man sich a in Graden, ¢ in Zeitminuten 
ausgedrückt, so kann man, da für kleine Winkel 
der Sinus dem Bogen merklich proportional ist, 
setzen 


sin a == a sin 1°: int <= t sin Im 
also asin 10 | cos 6 
sin Im "sn — 8) 
und da 1° == Jm also sin 1° — 4 sin 1m ist 
fa cos Ö 
i xin (gy — 6) 
also tos 6 


a 4 sin(g—d) 

In der Nähe des Meridians erhält man also das 
Azimuth, indem man die Minuten des Stunden- 
winkels mit dem Faktor 

= cos Ö __ cos db + cosec (ge — d) 

! = Tsinl(op—d) — i. 
multiplicirt. Diesen Faktor p findet man in der 
unten abgedruckten Tafel. Wie man mit Hiilfe 
dieser Tafel das Azimuth bestimmt, lehren die 
folgenden Beispiele: 

1) Wie gross ist in Hamburg das Azimuth der 
Sonne am 8. Juni 1901 Nachmittags Oh 15m 
wahre Ortszeit ? 
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Die Breite Hamburgs ist 53° 33° N, die Ab- 
weichung der Sonne 22°49' N; daraus ergiebt sich 
aus der untenstehenden Tafel 


p = 0,45. 
Das Azimuth ist also 
a= 15» O45 = 6,8° 


also S 68° W. 


2) Wie gross ist auf 56° 10‘ N das Azimuth der 
Sonne, wenn die Abweichung der Sonne 19° 50'S 
und die wahre Ortszeit [/h 24m Vormittags ist? 

Aus der Tafel ergiebt sich 

p = 0,24 
somit, da der östliche Stundenwinkel = 36m ist 
a = 36 - 0,24 -= 8,6% 


also S 8,6 0, 


Kulminirt das Gestirn in einer Höhe von mehr 
als SO", so bietet die Tafel wenig Nutzen, da sich 
das Azimuth zu schnell änderte Für diese Fälle 
ist daher der Faktor p in der Tafel nicht enthalten. 


Die Verwendbarkeit der Tafel ist an die Be- 
dingung geknüpft, dass das Gestirn in der Nähe 
des Meridians steht. Je grösser das Azimuth ist, 
um so grösser ist auch der Fehler, den man bei 
Benutzung der Tafel begeht. Solange das Azimuth 
kleiner als /5" ist, darf man die Tafel unbedenklich 
benutzen, da in diesem Falle der Fehler einen 
halben Grad fast nie übersteigt. Begnügt man sich 
mit einer Genauigkeit bis auf einen vollen Grad, 
so ist die Benutzung der Tafel selbst noch bei 
Azimuthen von 20° gestattet. . 

Hieraus ergiebt sich, dass man z. B. im Winter, 
wenn die Sonne in geringer Höhe kulminirt, und 
der Faktor p nur klein ist, von einer Stunde vor 
der Kulmination bis eine Stunde nach der Kulmina- 
tion das Azimuth nach der Tafel berechnen kann. 
Da sich während dieser Zeit der Faktor p nicht 
ändert, so wird man für den Fall, dass man öfter 
Azimuthe zu bestimmen hat, eine einfachere Art 
und Weise kaum denken können. 

Bei der Bestimmung der Standlinien wird man 
sich gelegentlich mit Vortheil einer solchen Tafel 
bedienen können, so z. B. in vielen Füllen, wenn 
die Höhe des Gestirns 60» übersteigt, die gewöhn- 
lichen Azimuthtafeln das Azimuth also nicht mehr 
enthalten, Auch wenn man sich zur Bestimmung 
des Azimuthes der bekannten Perrin’schen Azimuth- 
tafel, die neuerdings in fast allen deutschen nautischen 
Tafeln (Behrmann, Bolte, Domke) aufgenommen ist, 
bedient, wird man die hier gegebene Tafel 
mit Vortheil benutzen können, da jene Tafel für 
kleine Stundenwinkel, wegen der grossen Unter- 
schiede der Tafelwerthe, etwas unbequem im Ge- 
brauch ist, 
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Tafel zur Bestimmung des Azimuthes in der Nähe des Meridians. 
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Das Heuerbaaswesen in den Ver. Staaten. 





Mr. Wilson, der bekannte englische Seemannsagitator und 
das Exmitglied des englischen Unterhauses, schreibt über Er- 
fahrangen, die er auf seiner vor zwei Jahren abgehaltenen 
Informationsreise, im Sinne einer Aufklärung über das Heuer- 
taasweseo in den Ver. Staaten, gemacht hat. Dieses Thema, 
das auch schon von uns verschiedentlich beleuchtet wurde, 
behandelt er in einer Weise, die den erfahrenen Praktiker er- 
kennen lässt. Wie den Lesern erinnerlich sein dürfte, war es 
grade Wilson, der früher im englischen Parlament wiederholt 
in der ihm eigenen ätzenden Weise jene skandalösen Zustände 
mit der Absicht geschildert batte, die Regierung, allerdings 
erfolglos. für die Angelegenheit zu interessiren. Lassen wir 
jatzt Mr. Wilson selbst reden: 

Aus Erfahrungen, die ich am Orte selbst gemacht habe, 
darf ich mit Genugtbuung konstatiren, dass das »crimping 
systeme ohne Aenderungen in der Gesetzgebung vernichtet 
werden kann, Als ich in den Jahren 1897 und 1895 Amerika 
mit dem Vorsatze besuchte, die unglaublichen Zustände in der 
Newyork Shipping Office aufzudecken, miethete ich in der Nähe 
der Office ein Bureau und richtete ein grosses Lesezimmer 
sin, das von Seelenten, die am Heuer-Bursau berumlungerten 
anfgesucht wurde. Ich hielt beinahe täglich Versammlungen 
ab, um auf zwei Fragen, die mich am meisten interessirten, 
entsprechende Antwort zu erbalten. 1) Warum babt Ihr Euer 
Schiff verlassen? 2) Weshalb konntet Ihr ohne Hülfe der 
Hever- und Schlafbaase auf anderen Schiffen nicht ange- 
mustert werden? 

Und dabei erfuhr ich denn das Folgende: 

Eine grosse Reihe von Heuerbaasen hat mit einheimischen 
Rhedern in der Weise Abmachungen getroffen, dass für 
Manuschaftsergänzungen nur ihre Dienste in Anspruch ge- 
nommen werden dürfen. Als Aequivalent für dieses Monopol 
zahlt der Heuerbaas dem Rheder für jeden angemunsterten 
Masn einen bestimmten, näher vereinbarten Satz, dessen Höhe 
wieder für den Heuerbaas maassgebend ist, wenn er dem 
Schiffsmann das Heuergeld berechust. Bekanntlich variirt 
dieser Obulus von 5 bis 20 $, nach Maassgabe der Reise, für 
die der Mann mustert. Es macht keinen Unterschied, ob es 
sich um Feuerleute oder Matrosen handelt. Sind sie Willens 
den »shipping fee« zu zahlen, dann werden sie, obue Rück- 
sicht auf etwaige Wünsche des Capitäns, an Bord geschickt. 
Besteht keinerlei Contract zwischen Rheder und Heuerbaas, 
dann tangirt den Capitän insofern die Anmusterung, als er 
an dem Heuergeld participirt, das der einzelne Mann dem 
Heuerbaas entrichtet. 

Die Behauptung, dass Capitäne ohne Hülfe der Schlaf- 
und Hauerbaase weder ihre Manuschaft zu eroeuern bezw. zu 
ergänzen vermögen, ist eine Redensart, die der Begründung 
entbehit. Zu jeder Zeit, wanı es mir beliebte, war ich ia 
der Lage, Leute nach Bedarf zu erhalten. Man muss nicht 
ganben, dass zwischen Heuer- und Schlafbaasen ein besonders 
zutes Einvernehmen herrscht. Nein, es besteht sogar den- 
jenigen Henerbaasen gegenüber, die mit Rhedern durch 
Csatracte verbunden sind, ein seit Jahren aufgehäufter Groll, 
der seine Begründung darin hat, dass neben dem Schiffsmann 
such der Schlafbaas an den Heuerbaas eine Summe entrichten 
muss. Der Erstere, weil er eine Chance erhalten, der Andeze, 
wel der Ruf seines Logirhauses natürlich nur gewinnen kann, 
wenn die Einwobner möglichst bald eine Stelle erhalten und 
er sein Logisgeld. Aus diesem Grunde würden sich sofort eine 
grosse Anzahl Schlafbaase zum offenen Kampf gegen die 
Heuerbaase bereit erklären, sobald sich nur Jemond findet, 
der bereit ist, obne Heuergelder Leute zu engagiren. Ich 
habe an Capitäne über 4000 Circulaire gesandt, und erklärt, 
ibres Bedarf an tüchtigen Matrosen und Feuerleuten kostenlos 
zu decken. Nur zehn Schiffsführer haben von meinem Aner- 
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bieten Gebrauch gemacht, trotzdem ich Sorge trug, dass die 
4000 Circulaire an die richtigen Adressen befördert wurden. 
Es wird den wenigsten Leuten bekannt sein, dass verschiedene 
transatlantische Dampfer (White Star-, Cunard-, American 
Transport-Line} durch die am Platze domicilirte Seemanns- 
mission mit Mannschaft versehen werden, ohne dass ein Vor- 
schuss oder gar Heuergeld entrichtet wird. 

Die starke Stellung, welche die Heuerbaase und ihre 
untergeordneten Organe, die Runer, in New-York einnehmen, 
haben sie gewissen Rhedern und Schiffsführern zu danken. 
Zu meinem Bedauern muss ich aussprechen, dass ihr Einfluss 
beträchtlich durch das Verhalten der Viceconsuln gewachsen 
ist, die den Schlafbaasen und anderen undefinirbaren Personen 
den Zutritt zum Consulatsbureau gestatten, während Schiffs- 
mannschaften au- bezw. abgemustert werden. 

Ich habe den Eindruck in verschiedenen Häfen der Ver. 
Staaten gewonnen, als wenn subalterne Consulatsbeamte nicht 
our nicht dem Unwesen der Schlaf- und Heuerbaase steuern. 
wie es ihre Pflicht wäre, sondern vielmehr mit ihnen Hand in 
Hand arbeiten, Ob sie sich für diesen Dienst belohnen lassen, 
Das ist allerdings schwer festzustellen, aber nach meinen 
Erfahrungen, die ich gemacht habe, ist es anzunehmen. 


Um das »crimping system« radical ausrotten zu können, 
würde es genügen, wenn die Leute an Bord ihrer Schiffe 
blieben, anstatt zu desertiren. Die nächste Frage, die nun 
unwillkürlich auftritt, lautet: »Wie ist Das zu erreichen ?« 
Während der langen Jahre meiner Zugehörigkeit zur See- 
mannsunion, die mich täglich mit Matrosen und Heizern zu- 
sammenführte, war ich stets bemüht, eine Erklärung für die 
leider unbestreitbare Thatsache zu suchen, dass die Leute mit 
einem englischen Schiff aus englischen Häfen ausgehen, im 
Auslande desertiren und mit einem anderen englischen Schiff 
wieder nach Hause zurückkehren. Neunundneuuzig von hundert 
geben als Grund ihres Verhaltens den schlechten Proviant an, 
und nennen die Art und Weise, wie er zubereitet, ihnen als 
Nahrung vorgesetzt wird, so unbefriedigend, dass sie nach drei- 
bis viermonatlichem Aufenthalt an Bord, zufrieden sind, deser- 
tiren zu können. Wies ich darauf hin, dass sie wahrscheinlich 
an Bord des nächsten Schiffes nicht besser bewirthet würden, 
daun bestritten sie solches zwar nicht, erklärten aber, dass die 
guten Mahlzeiten während eines mehrtägigen Aufenthalts im 
Boarding-House verlockend genug seien, die Desertion vor sich 
selbst zu verantworten. 

Ich bin auch der Meinung. dass kaum halb so viel Leute 
wie gegenwärtig desertiren würden, wenn sich die Rheder von 
Segel- und Dampfschiffen nicht nur zu einer Aenderung der 
Speiserolle bereit erklären, sondern auch dafür sorgen wollten, 
dass auf die Zubereitung der Speisen grössere Sorgfalt ver- 
wendet werde. Ausserdem würde ich empfehlen, solchen 
Leuten, die an Bord bleiben, nach Abgang aus desertions- 
verdächtigen Häfen eine Zulage von 10 s monatlich zu ge- 
währen. Pekuniärer Schaden ersteht dem Kheder nicht da- 
durch, wenn er dıe exorbitante Höhe des Blutgeldes in Be- 
rechnung zieht, dass andernfalls an die Heuerbaase und ihre 
Spiessgesellen zu zahlen ist. 


Selbstverständlich ist mir bekannt, dass eine Deputation 
britischer Rheder das Handelsamt ersucht hat, auf diplomati- 
schem Wege eine Gesetzesaenderung iu den Ver. Staaten mit 
Bezug auf das Heuerbaasunwesen anzustreben, jedoch ich weiss 
als Kenner der amerikanischen Verhältnisse auch schon heute, 
dass diese Bestrebungen nutzlos sind. Wäre es nicht viel 
zweckentsprechender, eine Conferenz ins Leben zu rufen, die, 
aus Vertretern des Rheder und des Seemanosstandes bestehend, 
Mittel und Wege suchte, wie jenes Geschwür der amerikanischen 
Häfen am radicalsten zu beseitigen ist? Ich schlage hiermit 
den Rhedern, die eine Aenderung jener in den Staaten be- 
stehenden Verhältnisse anstreben, vor, eine derartige Conferenz 
zu organisiren. Das Material, welches dort zu Tage gefördert 
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würde, dürfte dann später der Regierung beträchtlich mehr 
nützen, als es Besprechungen varmögen, die zwischen mangel- 
haft unterrichteten Rbedern und ooch schlechter informirten 
Regierungsbeamten abgehalten werden. Ich darf schliesslich 
noch den Rhedern die Versicherung geben. dass die Seeleute 
jederzeit bereit sind, ihoen Folge zu leisten, wenn es sich 
darum handelt, Mittel und Wege zur Beseitigung der un- 
würdigen Zustände in amerikanischen Häfen zu finden. 


= * 
o 


So scharf die Worte des bekannten Agitators auch seien 
mögen, der Gedanke des ganzen Schreibens ist schon dess- 
balb disentirbar, weil man die Absisht durchfablt, der Mano 
möchte wirklich bessernde Hand an die tiblen Verbiiltnisse in 
den amerikanischen Häfen legen. Und solange eine Aeusserung, 
mag sie anch schwere Vorwürfe enthalten, diesen Eindruck 
erweckt, wird sie niemals wirkungslos verballen, Damit 
braucht noch nicht gesagt zu sein, dass die englischen Rbeder 
der Einladung folgen werden. Thun sie das aber auch nicht, 
unverballt sind die Wilson’schen Worte nicht geblieben; Ver- 
anlassung zu Untersuchungen und Nachforschungen werden 
sie jedenfalls geben. Damit wäre aber schon ein wesentlicher 
Theil der Absicht erfüllt, die Wilson zur Veröffentlichung 
jenes Schreibens veranlasst hat. — 

Man mag wollen oder nicht, es drängt sich unwillkürlich 
der Wunsch auf, Vergleiche zwischen dem übersetzten Schreiben 
Wilson’s und den niedrigen Ergüssen der deutschen Verbands- 
hduptlinge zu stellen, wenn diese vorgeben, eine Sache »ver- 
besserne zu wollen. Wilson, scharf wie eine Messerklinge, 
aber sachlich, trotzdem grade er in England den Raf eines 
gehässigen Gegners hat. Unsere Vettetn jenseits des Canals 
sind verwöhnt, sie machen sich von den schmutzigen Sudeleien, 
in denen sich die deutschen seemännischen Hetzer (nicht die 
deutschen Seeleute) fürmlich wälzen, keinen Begriff. Wir 
glauben übrigens, dass auf der ganzen Welt keine agitstorische 
Litteratur auf so niedrigem Niveau steht, wie die des deutschen 
Seemannsverhandes. 


Seeamtsverhandlungen. 





Seeamt zu Bremerhaven. 


Unfall an Bord des Dampfers „Friedrich der Grosse". 
Der Sesamtsspruch lautet: 


In 


or stand, aus, und fiel in den Maschinenraun, 
Er fiel hier so unglücklich mit dem Kopfe auf den Noeder- 
druckoylinder der Backbordmaschine, dass er in Folge der w- 
haltenen Verletzung bereits nach wenigen Minuten starb. 

Der alsbald herbeigerufene Scbiffsarzt konnte fast nichts 
mehr thun, als den Tod feststellen. 

Als Harwardt in den Raum fiel, griff er noch mit beulen 
Händen in die Luft, offenbar, um sich irgendwo festzuhalten 
Irgendwelche hierzu geeignete Vorkehrungen waren aber nicht 
angebracht. 

Das Seeamt ist der Ansicht, dass in dieser Richtung keie 
Anlass vorliegt, die Ausdehnung des $ 51 der Vorschriften der 
Seeberufsgenassenschaft, worin vorgeschrieben ist, dass an de 
Wänden der Maschinenrdume und Tunnel Handleisten oder 
dergleichen zum Festhalten anzubringen sind, auf die Maschiner- 
schachte zu empfehlen. 

Es ist der Meinung, dass eine Vermehrung 
der jetzt schon recht zahlreichen Vorschriften 
nicht zur Verhütung jeglichen Unfalls führer 
wird. Immer werden für den Seemann Gefahren 
bestehen bleiben, denen weniger durch geset:- 
liche Maassnahmen, als durch eigenes zweck- 
mässigos Verhalten zu begegnen ist, Wer de 
Beruf eines Seemanns erwählt, weiss auster- 
dem von voraherein, dass er — wie übrigen: 
jeder andere Beruf auch — seine besonderen 
Schwierigkeiten und Gefahren mit sich bringt 

Nicht jeder derselben — und das gilt nach Ansicht des 
Seeamts auch für den vorliegenden Fall — kano durch be 
sondere Maassregeln vorgebeugt werden; das liegt sowehl 
ausserhalb des Rahmens der Möglichkeit, wie es auch nicht 
Zweck einer Fürsorgegesetzgekung sein kann. 

Die Untersuchung des vorliegenden Falles hat im Uebriger 
dabin geführt, dass an dem Unglück weder besondere Unvir- 
sichtigkeit des in jeder Weise gut beleumdeten Harward schu 
ist, noch dass die Schiffslaitung dafür verantwortlich gemacht 
werden kann. 





Schiffbau. 


Bauanftrige. 
Der Norddeutsche Lloyd bat die deutschen Werften never- 
dings mit dem Bau von sechs Dampfern beauftragl, und zwar 
wird der »Vulkane in Stettin die Dampfer »Gneisenau« uni 


»Schleswig«. Job, C. Teckienborg in Geestemünde die Dampie 





Am 16. Februar 1901 ist der Harwardt vom deutschen . ar 
¢ Dampfer »Friedrich der Grosse (QGHR) beim Waschen des | ’Roene und »Scharahorst«, F. Schichau in Danzig die Dampier 


»Zieten« und »Seydlitz» bauen. Die Dampfer sind sännmtlich 






2 Maschinenoberlichtes iu den Maschinenraum gestürzt und in oo 

ASS Folgs der erhaltenen Verletzungen gestorben. Der Sturz Doppelschraubendampfer von 7 bis 8000 R.-T. 
f ist wahrscheinlich durch Ausgleiten beim Ueber- : . 

ae schreiten eines Trägers veranlasst, Die Schiffs- Stapelläufe. 

4 tf leitung kann für den Unfall nicht verantwortlich gemacht Der am 21. Juni vom Stapel gelanfene grome Krease: 
ei 1. werden.« »Prinz Adalbert« hat dieselben äusseren Abmessungen wie der 

5 Das Seeamt hat diesen Spruch aus folgendeo Gründen | »Prinz Heinriche. Die Linge zwischen den Perpendikeln be 

3 gefällt: trägt 120 m, die Breite 19,6, der Tiefgang 7.4 m, während das‘ 


Als der Dampfer am 16. Februar 1901 auf der Khede 


Deplacement etwa 300 T. grüsser ist, also rund 9000 T. beträgt. 
vou Adelaide bei ruhigem Wetter vor Anker lag, wurde das 


Der Kreuzer besitzt einen Gürtelpanzer, der in der Mitte «me 


4 





: : t Maschinenoberlicht gewaschen. Zu diesem Zwecke war, wie | Stürke von 100 mm und nach deo Enden zu eine solobe von 
i dies übrigens regelmässig geschieht, ein Gerüst aus festen | 80 mm hat. Der Seitenpanzer reicht bis zum Oberdeck und 
| Planken hergestellt, welche über die eiseroen Quer-Balken des | schützt die Casematte und Citadelle. Die Panzerung der 15 cm? 
“6 Maschineoschachtes gelegt waren. Ein stlches Gerüst, aus | Drehtbürme beträgt 100 mm, die der 21 cm Thürme 150 mre 
= zwei nebeneinander liegenden Planken bestehend, befand sich | Das Panzerdeck ist ähnlich wie auf dem »Prinz Heinrich« am - 
= an jeder Seite des Schachtes. Zum Waschen des Oberlichtes | geordnet und beträgt im schrägen Theil 80 mm, im horizontale - 
wurde Seifenwasser gebraucht. 4) mm. Die Commandothürme, wie Munitionsaufsüge sod. 
fi Als der Heizer Harwardt, der such beim Waschen des | ebenfalls mit starkem Panzeischutz verseheo. Die Maschines 
\ 3 Oberlichtes thätig war, seinen Eimer mit Wasser von vorne | sind dreifache Expansionsmaschinen und entwickeln 16 000 
us? nach binten bringen und zu diesem Zwecke über einen der | indicirte Pferdekräfte, welche dem Schiffe eine Geschwindgehee 
Träger steigen wollte, glitt er auf dem durch das | von 21 Kuoten verleiben sollen. Die Maschinen erhalten dem 
r Seifenwasser glatt gewordenen Brette, auf dem |! Dampf aus 14 Dürrkesseln neuester Constriction. Die Armimze 


st bedeutend stärker wie auf dem »Prinz Heinriche. Letzterer 
hat zwei 24 cm Geschütze in zwei Thürmen, während der neue 
Kreuzer vier 21 cm Schnelllade-Kanonen in 2 Thürmen erhält. 
Ausserdem besteht die Bestückung aus vier 15 cm in Dreh- 
thirmen, sechs 15 cm in Casematten, zwölf 8,8 cm, zehn 
3,7 em und vier Stück 8 mm Maschinengewehre. Als Torpedo- 
walfe dienen ein Bog-, ein Heckrohr und vier Breitseitrohre. 
Die Masten sind im Gegensatz zu »Prinz Heinrich« als Gefechts- 
masten, ähnlich wie beim »Fürst Bismarck« angeordnet; 
ausserdem unterscheidet sich das Schiff vom »Prinz Heinrich« 
durch seine drei Schorosteine, deren dieser nur zwei besitzt. 
Die electrische Kraft wird in einem Maasse angewandt, wie 
auf keinem andern Schiffe unserer Flotte. Sämmtliche Commando- 
geber und fast alle Hülfsmaschinen werden electrisch betrieben. 
Die äusserst weitverzweigte Ventilation, welche später eiuge- 
bant wird, sorgt für gute reine Luft in den Maschinen, Kessel 
sowie Wohnräumen. 





Vermischtes. 

Werth der Hamburger Dampfschiffe. Für den Jahres- 
schlass 1900 liegt uns eine private, in Fachkreisen sehr ge- 
schätzte Taxe der Hamburger Dampferflotte vor, welche die 
Hamburger Rhedereien mit einem Schiffswerth von 100 000 „# 
ued darüber berücksichtigt. Nach dieser Zusammenstellung 
finden wir in Hamburg 48 mittlere und grössere Rhedereien, 
deren Dampfer insgesammt 1174751 R.-T. (brutto) Lade- 
fabigkeit baben. Diese Flotte wird zusammen auf einen Werth 
vos 310780000 „4 eingeschätzt, und zwar ist dieser Werth 
usabhaogig von dem Buchwerth in der Bilanz und den eigenen 
Angaben der Rhedereieo sachverständig ermittelt worden. Er 
deekt sich im ganzen mit dein gegenwärtigen Nutzungswerth 
der einzelnen Schiffe innerbalb ihrer Betriebe. Die Möglichkeit 
künftiger ausserordentlicher Eutwerthung bei einem Verkauf 
oder durch technische Fortschritte ım Schiffbau und Maschinen- 
wesen bezw. durch steigende Ausprüche des reisenden Publikums 
ao Schnelligkeit, Grösse und Comfort der Schiffe, besonders in 
dem scharfen internationalen Wettbewerb der New-Yorker 
Fahrt, ist bei dieser Erhebung mit Recht noch nicht in Ansatz 
gebracht. Da im Gegensatz dazu eine vorsichtig aufgestellte 
Bilanz diesen fortdauernd in der Stille wirkenden Factoren der 
£utwertbung durch ständige Abschreibungen Rechnung tragen 
muss, so sind bei gut geleiteten Schiffahrtsgesellschaften die 
zu Buch stebenden Werthe durchweg erheblich niedriger als 
der für den 31. December 1900 festgestellte momentane Tax- 
werth. 

Das kräftige Vorwärtsdrängen des Hamburgischen Rhederei- 
gewerbes zeigt am besten ein Vergleich mit der analogen 
Tabelle des Vorjahres, Die Zahl der Rhedereien ist 1900 von 
42 auf 48, die Tonnage von 992 882 auf 1174751, der Werth 
von 238,6 auf 310,8 Mill. .# gestiegen. Allein die Schiffe 
der grössten Hamburger Rhederei, der Hamburg-Amerika Linie, 
sind einschl. der Ankäufe von 1900 und Anfang 1901 und der 
Neubauten von 1900 auf einen um 47.7 Mill. „# höheren 
Werth geschätzt als Jahrs zuvor. 

Einen Werth der Dampfer über 10 Mill. .4 haben nach 
unserer Zusammenstellung 5 Hamburger Rhedereien (1899 
ebenfalls 5), von 1—10 Mill, 18 Rhedereien (1899: 15), von 
—1 Mill. 8 (1899: 9) und 100 000-500 000 „# 17 (1899: 
13) Rhedereien. Die 5 erstgenannten Rhedereien verfügen 
allein über mehr als */, der ganzen Tonnage (797 000 Tonnen) 
und über fast */, des Werthes (229 Mill. .#). 

Vergleichsweise sind die Tonnen- und Werthzahlen der 
6 grossen Dampfschiffahrts-Gesellschaften in Bremen mit je 
über 1 Mill. .@ effectivem Werth der Schiffe beigefügt 
worden. Hier finden wir insgesammt 604902 Tonnen und 
175885000 .# verzeichnet. Der Werth der Flotte der 6 Ge- 
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sellschaften stimmt zufällig ganz genau mit dem der beiden 
grössten Hamburger Betriebe überein. Der Werth der 
Dampfertonne ist nach diesen Angaben in Hamburg im Durch- 
schnitt auf 265, in Bremen auf 291 .#, bei den 5 grossen 
Hamburger Rhedereien indessen, die besser zum Vergleich 
passen, auf 287 .# geschätzt. 


Die Veränderungen an der Nordseeküste, die während der 
geschichtlichen Zeit eingetreten sind, hat Dr. Kretschmer unter- 
sucht. Seine Mittheiluugen in der jüngsten Sitzung der Gesell- 
schaft für Erdkunde zu Berlin beziehen sich, wie wir der 
»Gaea« entnehmen, vorzugsweise auf das Mündungsgebiet der 
Ems und der Jade. Schon Drusus und Germanicus haben die 
Mündung der Ems aufgesucht und Plinius beschreibt die Ebbe- 
und Fluth-Erscheinungen und schildert das Wattenmeer mit 
seiner abwechselnden Wasserbedeckung. Von den Anwohnern 
sagt er, dass sie auf hügelartigen Erhebungen, den Wurten, 
sich angesiedelt hätten. Die grösste dort vorbandene lasel 
war Fabaria, die Bobneninsel, auch Borcana genannt, unser 
heutiges Borkum. Zur Zeit Karls des Grossen hiess sie Bant, 
doch hingen damals noch die Inselo Juist und Norderney damit 
zusammen und südwärts war zwischen ihr und dem Festlande 
nur ein schmaler Kanal. Zum letzten Male wird Baot als 
zusammenhängende Insel um das Jahr 1100 erwähnt, später 
haben Sturmfluthen sie in fünf Inseln zerrissen. Einen Haupt- 
antheil daran hatte jedenfalls die schreckliche Marcellus-Fluth 
am 16. Januar 1362, deno 1398 werden die einzelnen Inseln 
bereits erwähnt. Der heutige Dollart ist auch erst in ge- 
schichtlicher Zeit entstanden. Vor 1277 war dort noch Fest- 
land und ein Deich schloss die Ems ab, welche nordwarts 
einen Bogen beschrieb uad bei Emden vorbei floss. Im Januar 
1277 fand ein Deichbruch statt, und in der zweiten Hälfte 
des 14. Jahrhunderts folgte ein zweiter Einbruch der See, 
durch welchen 32 Ortschaften vernichtet wurden. Weitere 
Sturmfluthen ereigneten sich, bis zu Anfang des 16. Jahr- 
hunderts die heutige Gestalt des Dollart im Wesentlichen sich 
ausgebildet hatte. Die Weser muss in vorgeschichtlicher Zeit 
in einen grossen Meerbusen abgeflossen sein, der aber allmählich 
durch Sinkstoffe zugebaut wurde. Es entstand ein grosses 
Delta, welches den ganzen Raum zwischen Jade und der 
heutigen Wesermündung umfasste. Diese Theilarme der Weser 
waren bis zum 16. Jahrhundert noch vorhanden und sind erst 
durch Menschenband beseitigt worden. Bei Elsfleth ging z. B. 
ein schiffbarer Aim der Weser nach Nordwesten, die sog. 
Lienen, welche sich mit der Jade vereinigte und die (vor dem 
Jahre 1500) künstlich zugedämmt wurde. Ein anderer Arm 
verliess bei Brake die Weser in der Richtung auf den Jade- 
Busen hin; er war 1531 bereits zugefüllt. Ein dritter, breiter 
und schiffbarer Weserarm zwischen Stad- und Butjadinger- 
Land hiess die Heete und war um die Mitte des 15, Jahr- 
hunderts schon abgedämmt. Die Gestaltung der Küstenlinie 
im Jade- Wesergebiete ist durch die Sturmfluthen ausserordent- 
lich verändert worden. Seit dem 11. Jahrhundert liegen bier- 
über Nachrichten vor. Nach Kretschmer scheinen besonders 
die Fluthen am 17, November 1218 und die sog. Eisfluth am 
17. Januar 1511 von Einfluss gewesen zu sein. Stets aber 
wurden. den Elementargewalten trotzeud, die Deiche wieder 
neu hergestellt. Der letzte grosse Einbruch der See geschah 
Weibnachten 1717, seitdem sind die Deiche wesentlich ver- 
stärkt und erhöht worden, und die heutige Kiistenlinie ist 
lediglich durch Deiche festgelegt, d. bh. ein künstliches Produkt. 


Eine wie grosse Umwälzung unter den deutschen Ses- 
schiffen nach ihrem Hauptmaterial seit 20 Jahren stattgefunden 
hat, lässt sich daraus erkennen, dass Anfang des Jahres 1890 
wur 470 Schiffe von Eisen 268 260 R.-T. N. vorhanden waren, 
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1900 indessen allein 1282 Dampfschiffe mit 1862233 R.-T., 
ausserdem 452 Segelschiffe mit 420630 T. und 167 Schlepp- 
schiffe mit 52077 T. An Schiffen von hartem und weirhem 
Holz wurden 1880: 4299 mit 906328 T. gezählt (darunter 
nur 15 Dampfschiffe mit 1477 T.) 1900: 1829 Segelschiffe mit 
154 756 T., 9 Schleppschiffe mit 1131 T. und 9 Dampfschiffe 
von 648 T. Die Zahl der Schiffe von Holz und Eisen war in 
beiden Vergleichsjahren (1880: 4 mit 2120 T., 1900: 11 mit 
3914 T.) weit geringer. 


Germanischer Lloyd. Nach den Listen des Germanischen 
Lloyd sind in der Zeit vom 1,—31. Mai 1001 und 1900 folgende 
Seeschäden gemeldet worden: Totalverluste erlitten 32 Dampfer, 
71 Segler 1900 und 22 Dampfer, 34 Segler 1901, Beschädigungen: 
269 Dampfer, 129 Segler in 1900 und 283 Dampfer und 
162 Segler 1901. Nach Flaggen geordnet gingen im April 1901 
folgende Schiffe verloren: 


Flagwen Dampfer Sevter Flarsen Dampfer Soglor 
amerikanische 2 9 japanische _ _ 
belgische 1 _ niederländische 1 _ 
britische 10 9 norwegische 4 3 
dänische = 2 österreichische an _ 
chinesische - .- portugiesische == | 
deutsche 2 1 russische — 1 
franzésische - 5 schwedische 2 1 
hawaiische u türkische _ _ 
italienische oe 2 unbekannte _ Be 





Schiffsverkehr Zanzibars im Jahre 1900. Der Hafen von 
Zanzibar wurde im vergangenen Jahre von 208 Schiffen von 
342461 R.-T. in grosser Fahrt und von 175 Schiffen 
35523 R.-T. in der Küstenfahrt angelaufen. Der Eiogang von 
Fahrzeugen einheimischer Bauart (Dhaus) belief sich auf 7282 
Segler von 92621 R.-T. In grosser Fahrt war die deutsche 
Flagge mit 109 Schiffen von 180998 R.-T., die englische 
Flagge mit 62 Schiffen von 101 709 R.-T. und die französische 
Flagge mit 27 Schiffen von 50036 R.-T. an dem Schiffsverkehr 
mit Zanzibar betheiligt. Au der Küstenfahrt nahmen 103 
deutsche Schiffe von 19 640 R.-T., 38 Zanzibarer Schiffe von 
5892 R.-T., 10 französische Schiffe von 4150 R.-T. und 24 
englische Schiffe von 2841 R.-T. Theil. Von den eiugrlaufenen 
Dhaus führten 2149 von 36732 R.-T. die englische Flagge, 
2465 von 21222 R.-T. die Sultansflagge und 2180 von 
13645 R.-T. die deutsche Flagge. Deutschlaud war in dem 
Schiffsverkehr Zanzibars mit der grössten Anzahl von Schiffen 
und mit dem stärksten Tonnengehalt vertreten und bat Gross- 
britaonien um 47 Schiffe ia grosser Fahrt von 79289 R.-T. 
und um 79 Küstenfahrzeuge von 16799 R-T. übertroffen. 
Der Tonnengehalt des deutschen Schiffsverkehrs sowohl in der 
grossen Fahrt als auch in der Küstenfahrt betrug über die 
Hälfte des gesammten Schiffsverkehrs. Die Zunahme im 
deutschen Dhauverkehr bat auch im vergangenen Jahre ange- 
halten. Während alle übrigen Flaggen entweder an Zahl der 
Dhaus oder an Tonnengebalt, die meisten in Beidem, einen 
Rückgang zu verzeichnen hatten, sind die Dbaus deutscher 
Flagge von 2030 auf 2180 in der Ankunft von 11515 auf 
13645 R.-T. im Tonnengehalt gestiegen. Während somit die 
deutsche Flagge über 2000 R,-T. gewonnen hat, hat der ge- 
sammte Dhauverkebr über 7000 R.-T. verloren. Die Aus- 
sichten der Schiffahrt für das laufende Jahr sind nicht gerade 
günstig. Der südafrıkanische Krieg hat die Verschiffung von 
Wolle gehindert; die meisten Schiffe haben in der letzten Zeit 
fast ohne Ladung die Heimreise angetreten. Von dem Oesterr. 
Lloyd ist eine Linie mit sechswöchentlichen Fahrten eingelegt 
worden, deren Aufrechterbaltung bei dem gegenwärtigen Frachten- 
markt sehr erschwert wird, Es verlautet ferner, dass eine 


ur: 


indische Coneurrenzlinie für die nach Indien fahrenden Schiffe 
beabsichtigt wird. Ausserdem soll eine Linie Delagoa Bay— 
Zanzibar von der British India Steam & Navigation Co. mit 
Fahrten in vierwöchentlichen Zwischeräumen eingerichtet werden. 


Reparatur einer gebrochenen Tunnelwetle in See. Am 
12. December 1900 um 35 p. m. befand sich der dänische 
Dampfer »Lousiana«, eine für Aarhus bestimmte Ladung 
führend, im Golfe von Mexico, auf etwa 60 Meilen vom 
Mississippi-Delta entferot, als plötzlich das rückwärtige Stück 
der Tuunelwelle brach, in Folge dessen die hierdurch ent- 
lastete Maschine eine erschreckend hohe Umdrebungage- 
schwindigkeit annahm. Als man nach dem Stoppen die Zet- 
störungen überblicken konnte, wurde an der 285 mm im 
Durchmesser besitzenden Welle ein disgonaler Bruch von 
620 mm Länge constatirt, der sich auf ungefähr drei Viertel 
der Länge des ganzen Stückes erstreckte; die Stopfbüchse im 
Achterschott und das Lauflager waren demolirt, ebenso der 
Deckel des nächstvorderen Lagers. Die Reparatur wurde um 
4h p.m. begonnen. An der Bruchstelle wurden zwei 38 mm 
weite Stollen gebohrt, die für die Aufnahme zweier, zur Ver- 
einigung der heiden Bruchstücke dienenden Bolzen bestimmt 
waren. Gleichzeitig begann die Maschinenmannschaft einige 
Werkzeuge zu schmieden, die im Verlaufe der Reparatur be- 
nöthigt wurden. Die Propellerwelle wurde losgekuppelt und 
die beiden Bruchstücke der Tunnelwelle mittels zweier dem 
Ladebaum des Schiffes abgenommenen Bandringe aneinander- 
gepresst. Das Bohren der beiden Stollen nahm 39 Stunden ic 
Anspruch. Unterdessen wurde aus einem der Fockmastringe 
ein 38 mm starker, 150 mm hoher und dem Umfaoge der 
Welle angepasster Kragen geschmiedet, um die Bruchstücke 
anstatt der vorübergehend angelegten Ladebaumringe zu- 
sammenzuhalten, Nach Ausbohrung der Stollen wurden dieselben 
auf einen Durchmesser von 60 mm erweitert und zwei Bolzen 
in dieselben eingeführt, welche früher beim Lauflager fungirt 
hatten, nachdem man sie entsprechend gekürzt und herge- 
richtet hatte. Der durch die beiden Bruchstücke gebildete 
Stoss wurde mit Babbittmetall ausgegossen und dann der bishin 
fertiggestellte Kragen angelegt und angepresst. Das in Brüche 
gegangene Lauflager wurde durch ein hölzernes ersetzt und 
schliesslich die so reparirte Tuonelwelle wieder mit der 
Schraubenwelle gekuppelt. Am 17. December um 15 p. m., 
also nach beiläufig fünf Tagen, war die Reparatur, welche der 
leitende Maschinist und seine Gehülfen bewerkstelligten, ohne 
sich Nachtruhe oder sonstige grössere Erholung zu gönnen, 
beendet. Um 3 p. m. setzte man in Bewegung und steuerte 
mit geringer Maschinenkraft gegen das Leuchtschiff von South 
Pass des Mississippi, welches nach sechsstündiger Fahrt erreicht 
wurde. Nachden man dort geankert hatte, rief man einen 
Tender herbei, der das Schiff bis zur nächsten Werft schleppte, 
um dort die definitive Reparatur vorzunehmen. 

Ans den Mitth, d, Seowosens n. „„Nautical Marazise“, 


Büchersaal. 


Vom Kiel zum Flaggenknopf. Illustrirtes Marinewörterbach 
in Deutsch, Englisch und Französisch von Capt. H, Paasoh- 
Dritte Auflage. Verlag von Eckardt & Messtorff, 
Hamburg, Steinhéft 1. — Preis geb. .# 24. 


Wenn der Verfasser am Schluss seiner Vorrede sagt: »er 
behaupte keineswegs, dass das Werk complet ist und alle 


nsuhschen und technischen Benennungen enthält«, so mag dieser 
Ausspruch unter der Berücksichtigung Geltung verdienen, als 
wir in der Welt nichts Vollkommenes baben. Legt man an 
su Werk aber den Maasstab des Erreichbaren, dann ist uns, 
gası besonders dem seefabrenden Publikum, eine vollendete 
lexicographische Samınlung bescheert worden. Dass der Leser- 
iris, für den Herr Paasch in drei Sprachen die unvergleich- 
lichen Zusammenstelluogen machte, deren Werth zu würdigen 
terstanden hat, geht aus der vermebrien Auflage des Werkes 
hervor, das jetzt, die abermals verbesserte Form eingerechnet, 
in 19000 Exemplaren hergestellt ist. Für ein Wörterbuch 
pewiss eine ausserordentlich grosse Verbreitung. Kann auch 
regen seiner Reichhaltigkeit der Inbalt nur skizzenhaft behandelt 
werden, 50 mag doch vorweg gesagt sein, dass es kaum einen 
Gegenstand weder an Bord eines Saglers oder Dampfars giebt, 
der nicht in den drei Sprachen genanet und dessen Nutz- 
anwendung sowie Gebrauchsanweisung nicht erklärt wäre. Reich- 
‘altige Illustrationen verschiedener Schiffstheile erhöhen für 
deo Nichtseemano das Verständniss am rein fachmännischen 
Inbalt. Das Buch begiant mit einer Erläuterung des Begriffs 
«Schiffe im Gegensatz zu »Fahrzeug«, unter besonderer Berück- 
sichtizung der Kauffahrteischiffe, deren hauptsächliche Unter- 
scheidung von einander 1} im Horstellangsmaterial, 2) im Typ, 
3} in der Art der Fortbewegung, 4) in der Takelage ausführlich 
geschildert wird. Weiterhin wird der Maschinerie, worunter 
jeder Kraftentwickelungsapparat an Bord verstanden ist, ein- 
rehende Aufmerksamkeit geschenkt. Es folgen sodann die 
Rabriken »Diversese and »Vermischtese, deren Studium wir 
den Lesera hauptsächlich empfehlen möchten, weil systematisch 
geordnet dort auf jede etwaige Frage in Zusammenhang mit 
dem Schiffsbetrieb kurze und prägnante Antwort ertheilt wird. 
Eis übersichtlicher Index erleichtert die Nutzbarmachung des 
* Seiten umfassenden Inhalts. Als jahrzehntolanger General- 
sertreter von Lloyds ist Paasch ein practischer Seemann, in 
der Weise zum Verfassen eines Marinewörterbuchs qualifieirt, 
das den Wortreichthum der rein seemänuischen wie der schiff- 
bautechnischen Ausdrücke erschöpfend behandelt und leicht 
‘asslich erklärt. Grade dieser Umstand verleiht dem Werk 
seinen Werth und wird auch weiterhin für seine Verbreitung 
Sorge tragon. 





New-Yorker Frachtenbericht. 
Mitgetheilt durch die Herren Funch, Edge & Us, 





New-York, den 14, Juni 1901. 

Der Geschäftsumfang in abgeschlossenen Getreidechartern 
befindet sich in aufsteigender Scala, und alle Anzeichen dıuten 
auf eine stufenweise Erhöhung der Frachten bie, sowohl für 
prompte wie für spätere Beladung. Nach ausgesuchten Häfen 
st eine Charter für zwei Reisen auf der Basis von 2s 9d 
‘ir August-Beladang gemeldet worden und 33 für September 
ind October. Die Raten in anderen Richtungen zeigen im 
Einklang mit Getreide gleichfalls sine festere Tendens. Vom 
»olfstrom wurde ein Dampfer für zwei aufeinander folgende 
eisen, Begion im October, auf der Basis von 15% Gd nach 
lem Ver. Königreich oder dem Continent abgeschlossen. Timber- 
charterer waren, um sich Räumte zu sichern, gezwungen ihre 
taten zu erköhen; ein oder zwei Abschlüsse mit kleinerem 
‚ufschwung sind zu berichten, Unser Segelschiffsmarkt zeichnet 
ich hauptsächlich ia Folge von Räumtemangel bei festen Raten 
wtgesetzt durch seine stetige Haltung aus. Die einzige Mit- 
wilung vou Interesse wibrend der Woche ist die Vercharterung 
erschiedener Schiffe nach Rosario mit Kistenoel zu 23 Cent 
od zum Füllen mit Lumber zu ungefähr 11 Dollars. In 
sderen Linien Nichts Neues. 









Sli 
Wir notiren Mehl in | Masse 









Live: Dpfr. 5/ 5 / 
prt " | 15/ 76 17/6 
w, | 15! 6 15 
Bristol 2) d 13,9 9 176 
Hall 2d 15; 12,6 17,6 
Leith 3d 17/6 96 17/6 
Newcastle 3d 17,6 12/6 17,6 
Hambarg 54 16.0. 13 cents, | 50 mk 
Rotterdam Te. 16 cts. 14 cts, | 13c, 
Amsterdam Te 16 ets. 14 cts. | 13c, 
Kopenhagen 2,9 16,3 Lse |, 
x 3 25 cts 11,0 138 
Antwerpen 3d 10,3 10; 15/ 
Bremen 45 d | löc. 13c. 12¢. 
Marseille 2/1, 17/6 12.6 . 20/ 


Baumwolle, gepr.: Liverpool 10 «. — Hamburg 20 c. 
— Amsterdam — c. — Kopenhagen 4) c. — Antwerpen 18c. 
— Bremen 20 c. — Marseille — ec. 

Raten für Charters je nach Grösse und Häfen: 


Cork f. 0. Direct. Continent. Shanghai. 
N.Y. Balt, U.K. 
Getreide p. Dpfr. 3/ 29 DD sure 
Raff. Petrol. p. Segel .... ....  2/4/,a2)9 2... 270 
Hongkong. Jara. Calentta. Japan. 
Getreide par Dampfer oc. ek cece cee eee eee 
Raff. Petrol. per Segel ede. 24,0. 200. 2öc 


Kaiser Wilhelm-Canal. 


Betriebs-Ergebnisse im Monat Mai 1901. 
(Mitgethoilt durch Glüfcke & Henningw. Schiffsmakler, 
Brunsbättelkoong— Haunburs— Holtonat. | 
(Nach Ermittelungen des Kaiser], Canalamts Kiel.) 





Es passirten den Canal in beiden Richtungen: 
Dampfer mit eigener Kraft \ 1164 mit 310080 N-R-T. 


do. geschleppt 
Segler, geschleppt oder mit 
eigener Kraft........... 1639 » 025 » 
Leichterfahrzeuge. ........ 207 + 30483 F 
Zus, 3010 » 390798 > 


Von den Dampfera fahren unter 


deutscher Flagge 926 Fahrzeuge mit 180715 N.-R.-T, 
britischer > 42 » > 34773 , 
dänischer . 60 » > 27363 2 
schwedischer * 61 » » 18 566 » 
norwegischer > 40 > > 22900 » 
französischer E - > > 2 , 
russischer incl. fion. » 16 » » 11274 » 
div. Flaggen » 19 » » 14496 5 


Es batten einen Tiefgang 


von weniger als 5,9 m .... 2552 Schiffe 
» 6m bis 85 m....... 15» 


De durchschnittliche Fahrzeit betrug: 
für Dampfer mit 0,1—5,4 m Tiefgang: - Std. 11 Mis, 
> » D 


D > 5-69 + . 27» 
> > » 70-85 » > 10 » 38 » 
» Schleppztige................00 17 + BH >» 


Die Abfertiguogszeit in den Endschleusen 
betrug: in Brunsbüttel eingehend: 24 Min. 
hend: 1 > 
eingehend: 19 = 
ausgehend: 14 » 
Es passirten bei electrischer Beleuchtung: 
während weniger als der halben Fabrzeit..... 302 Fahrzeugs 
» der halben oder eines grösseren Theiles 
der Fahrzeit.......serses00n.. 170 2 
Betriebserschwerender Nebel herrschte an 12 Tagen. 


in Holtenau 





x 
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Verband Deutscher Seeschiffer-Vereine. 


Verein Deutscher Seeschiffer \ 
zu Hamburg. 
(Geschäftsführender Verein, 
Steinhiift 1.) 
Seeschiffer-Verein „Weser“ 
in Bremerhaven. 


Seeschiffer-Verein „Stettin« 
in Stettin, 





- Ueber den obligatorischen Flaggengruss zwischen 
sich aufSee begegnenden resp. überholenden deutschen 
Kauffahrteischiffen schreibt der Seeschiffer - Verein 
»Stettin« in seinem Jahresbericht: 


Unser Vorsitzender hatte schon vor der Eröffnung der 
Winterversammlungen in einem Artikel der »Ostsee - Zeitung« 
den Standpunkt des Vereins klar gestellt, auf dem wir auch 
noch heute stehen. Der vorgeschlagene Flaggengruss, der, bei- 
läufig bemerkt, bei keiner Nation obligatorisch ist, würde unsere 
kleinen Schiffe mit ihrer knapp bemessenen Bemannung unter 
vielen Umständen recht belasten. Abgesehen davon, dass bei 
jungen unerfahrenen Officieren, wovon oft nur einer angestellt 
ist ausser dem Capitin, der Blick im Erkennen von Schiffen 
noch nicht irig geübt ist, oft eine Unhöflichkent an den T: 
£ würde, die weder in der eigenen Absicht, noch vi 
weniger in der des vielleicht gerade schlafenden Schiffsführers 
gelegen hat. 

Mag der Flaggengruss, wie er von Alters ber gebräuchlich 
ist, auch weiter bestehen und wenn es die Umstände gestatten, 
angewandt werden. Die Verpflichtung zu demselben wird mit 
Rücksicht auf die Ueberbiirdung der Schiffsleitung, welche zum 
Theil durch die sociale Gesetzgebung herbeigeführt ist, abgelehnt. 


Io der Abend-Au der »Ostsee-Zeitunge vom 18. ds. 
meldet der Draht aus Bremen, dass der Lloyd und die Ham- 
burg- Amerika Linie unter Anschluss der Mehrzahl deutscher 
Rhedereien vom November ab besondere Vorschriften vereinbart 
haben, wie sich die deutschen Handelsschiffe künftig auf See zu 
begrüssen haben und dass solche Begrüssung obligatorisch zu 
machen sei und stattzufinden babe, Es irt da, vielleicht vom 
grünen Tisch, ein grosses Wort recht gelassen ausgesprochen, 
ohne auch nur die Tragweite desselben in irgend einer Weise 
Rechnung zu tragen. 

Auch der Verein Stettiner Rheder wurde zu Anfang 
October ds. Js. aufgefordert, zu diesem Abkommen Stellung 
zu nehmen, Derselbe wandte sich, der Natur der Sache 
gemäss, an die Capitäns resp. an den Seeschiffer- Verein, um 
die Meinungen darüber zu hüren. Die Antwort derselben 
lautete nun wie weiter unten folgt und wer einigermaassen 
mit den Verhältnissen unserer Ostsee- Rhederei und Schiffahrt 
vertraut ist, wird dem Seeschiffer - Verein auch wohl Recht 
geben müssen. Hier also die Antwort: 

»Flaggengruss und sonstige Höflichkeitsbeze en von 
Schiffen, welche sich währ der Fahrt auf See. apignen, 
sind seit Alters her gebräuchlich und werden auch heute noch 
stets von den Betreffenden, je nachdem Zeit und Umstände es 
„rlanuben, ausgeübt werden. So gerne wir sonst geneigt sind, 
Nenerungen, welche für die Schiffabrt irgend: welches Interesse 
haben oder für die Sicherheit von Schiff und Menschenleben 
irgend einen Vortheil tieten, anzunehmen und selbst unter 
«rösserer Belastung der Capitäne auszuführen, so müssen wir 
uns doch in diesem Fall dagegen verwahren und äussern unsere 
Meinung dabin, dass bei so unwichtigen und rein formellen 
Dingen es nicht angebracht ist, dieselben auf dem Verordnun 
wege in ganz bestimmte Formen zu kleiden, deren Nicht- 
befolgung womöglich noch bestraft werden kann, Es ist bei 
unseren Ostsee -Schiffen und deren Bemannung, bei welcher 
kein Mano zu viel ist, nicht immer möglich, solche rein formelle 
Sache nach bestimmten Regeln und Vorschriften auszuführen. 
Es würde dem Wachthabenden, welchem auf unseren Schiffen 
in den weitaus meisten Fällen our ein Mann am Ruder und 
einer auf dem Ausguck zur Verfügung stehen, sehr oft von 
viel nöthigeren und wichtigeren Dingen abhalten, welche zur 
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Schiffer-Gesellschart 
in Lübeck. 





Verein 
Flensburger Seeschiffer 
in Flensburg. 


Sicherheit des Schiffes unumgänglich erforderlich sind. Wir 
erinnern nur au = . tungen Bt und Breteu- 
bestimmungen, wichtige und genaue Landpeilungen und 

Soll man Sachen, von denen vielleicht auf Tage Aus 
die Sicherbeit des ganzen Schiffes abhängt, aufgeben, nur um 
einen Gruss regelrecht erwidern zu können? Man ist auf Se 
nicht immer in der Lage, solche Vorschriften, wie sie hier 
geplant sind, ionezubalten, sondern ist auch gezwungen, an! 
Wind und Wetter und andere vorher nicht zu bestimmesde 
Umstände Rücksicht zu nehmen, 


Für den Bremer Lloyd und die Hamburg- Amerika Lisic. 
welche für dergleichen Sachen auch gentigende Leute zur Ver- 
fügang haben, oder solche Schiffe, welche mit grossen Sub- 
ventionen unterstützt werden, wo es auf zwei oder mehr Laur: 
zur Bedienung der Flaggen nicht ankommt, mag es ja einigen. 
gewiss aber auch nur Ausserlichen Werth haben, wenn mas 
sich genau nach Peilung und Vorschrift grüsst. Für unsere 
our mit dem allernöthigsten Personal bemannten Schiffe it = 
aber besser, wenn wir an den alten Gewohnheiten des Grüssen 
festhalten und so einen Gruss erwidern, wie es Zeit und Um- 
stände gestatten, Wenn unsere Rhedereien nicht gesosne 
sind, ihre schon immerhin ungünstigen Frachten und mit bobes 
Abgaben belasteten Schiffe noch durch eine stärkere Bemannung 
mehr zu belasten und sich eine Bürde auferlegen wollen, de 
en schon unerträglich ist, so haben wir nichts Den, 

reiber dieses ist es übrigens in seiner langen t zut 
See auch nicht ein einziges Mal passirt, dass ein Gruss mi 
der Flagge auf See von einem deutschen Schiffe nicht erwaiert 
worden wäre, Wir sind nun aber auch heute noch der Meinunz. 
dass auch io Zukunft jeder deutsche Capitan eine Ehre dann 
suchen wird, einen Gruss mit der Flagge zu erwidern, und 
dass er es auch an sonstigen Höflichkeits- und Ehrenbezeigungen. 
wo solche erforderlich sind, nicht wird fehlen lassen, auch ohne 
genaus Vorschriften und Verordnungen. 


Wir haben für den Schiffsfiinrer gerade ug Geserse 
und Verordnungen, welche genau zu kennen und innezuhalten 
jeder Capitän durch Gesetze gezwungen ist. Alle diese bestehenden 


Gesetze sind auch für die Sicherheit von Leben, Schiff ans 
Ladung durchaus nothwendig. Will man aber den ohnebıs 
schon schweren und verantwortungsvollen Dienst eines Schi 
führers auch noch durch solche Nebendinge belasten, so wır 
sehr bald die Zeit kommen, wo sich Niemand mehr fin: 
welcher eine solche Stellung einnehmen will. Man bedeni 
doch nur, dass ein Schiffsführer doch auch nur ein Men 
ist, und dass man von ihm verlangt, dass er in demselte 
Augenblick, und um Augenblicke handelt es sich in deu mei 
Füllen, wo eine Gefahr an sein Schiff herantritt, auch zuglew 
das Mittel ohne langes Besinnen zur Hand haben muss, wel« 
nöthig ist, die Gefahr abzuwenden. Wie viel Gesetze und Ver 
ordnungen muss er im Kopfe haben, um allen Anfordera: 
gerecht zu werden, und nun will man dieselben noch dur- 
eine Anzahl a Bestimmungen Denen. pur um ¢ 
iiusserlicben und ganz unwichtigen Dingen nachzuhängen. 
ist wahrlich an der Zeit, dass das ine Streben, ü 
recht human und fürsorglich zu sein, auch auf eine Classe 
Menschen ausgedehnt werde, welche nicht allein ihre G 
sondern auch ein regelmässiges Familienleben dem Allgem 
wohl zum — bringt, und sonst auch stets bereit ist, i 
Leben für ibre Mitmenschen zu opfern, indem sie bis 
letzten A blick auf ihrem Posten ausharren und lieber 
dem Schiff zu Grunde gehen, als dass sie in der Gefahr un 
Noth ihre Pflicht und Schuldigkeit versäumen. 
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Auf dem Ausguck. 





In einer am 27. Juni in Bremen abgehaltenen 
Rhederei - Versammlung wurde beschlossen, vom 
1. Juli 1902 ab das Rudercommando der Kaiserl. 
Marine auf bremischen Schiffen einzuführen. In 
der Zwischenzeit soll das vom Lloyd und der 
Packetfabrt seit zehn Jahren eingebürgerte — und 
wie übereinstimmend von maassgebender Seite ver- 
sichert wurde — vorzügliche »Rechts« und »Links« 
Commando gebraucht werden. Weiterhin ist auf 
jener Versammlung beschlossen worden; die ge- 
sammte deutsche Rhederei für diese Resolution zu 

gewinnen. — Niemand, der die Verhandlungen im 
Deutschen Nautischen Verein über die Ruder- 
Commandofrage kennt, wird sich wundern, wenn 
- wir fragen, welche Beweggründe diese schnelle 
Gesinnungsänderung der Bremer Rheder herbei- 
geführt hat. Wir sind erstaunt! Nehmen wir 
auch an, dass jener Entschluss unter Zurückstellung 
eigener Wünsche von dem Gesichtspunkt aus ge- 
fasst ist, damit endlich ein einheitliches deutsches 
Rudercommando zu Stande komme, so vermögen wir 
uns doch nicht der Ansicht anzuschliessen, dass der 
heutige allein durch Maassnahmen der 
Kaiserl. Marine entstandene Wirrwarr 
. im Rudercommando mit der Einführung der sinn- 
gemässen Bezeichnung »Steuerbord« und »Backbord« 
beseitigt sein wird. Wenigstens nicht, soweit 
die internationale Schiffahrt in Be- 


tracht kommt. Unser Standpunkt, den wir 


—_ 





Seeamtsverhandlungen. — Schiffbau. — Vermischtes. — Verband Deutscher Seeschiffer-Vereine. 





wiederholt vertreten haben, geht dahin, dass ein 
Rudercommando, das heute von einem Engländer, 
morgen von einem Chinesen zur gegenseitigen 
Verständigung gebraucht wird, zumal dann 
nicht von einer Nation umgemodelt werden sollte, 
wenn die neue vorgeschlagene Bezeichnung einen 
grade entgegengesetzten Begriff von derjenigen dar- 
stellt, die auf etwa ®/,, aller Schiffe der Welt ein- 
gebürgert ist. Die Worte »Rechts« und »Links« 
konnten zu Verwechselungen oder Unzuträglich- 
keiten niemals Anlass geben, weil jedem Menschen 
das Verständniss für diese beiden Begriffe in Fleisch 
und Blut übergegangen ist. Dass aber verhängniss- 
volle Situationen, ganz besonders auf Schiffen mit 
geringer Besatzung, geschaffen werden, wenn man 
beispielsweise heute in Hamburg unter »Ruder- 
Backbord« ein Drehen des Rades nach der linken 
Seite und morgen in London ein Drehen nach der 
rechten Seite versteht, wird Niemand bestreiten 
wollen. Jedoch die Rudercommandofrage ist ja so 
häufig in der »Hansa« besprochen worden, dass 
abermalige Hinweise auf die Gefahren, welche das 
neue Commando mit sich bringt, lediglich Wieder- 
holungen wären und desshalb diesmal unterbleiben. 

Wir kommen übrigens in nächster Nummer 
auf das Thema insofern zurück, als wir mit Bezug 
auf ein neues Rudercommando Vorschläge eines 
intelligenten practischen Seemannes, der seit 20 
Jahren grusse Seeschiffe führt, unseren Lesern 
unterbreiten werden, 
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Das zweite Heft der Vierteljahrshefte zur 
Statistik des Deutschen Reiches haben wir dankend 
erhalten. Sein reichhaltiger Inhalt wird uns noch 
häufig Gelegenheit geben, daraus zu referiren. 
Diesmal wollen wir uns mit dem Thema »Die An- 
musterungen von Vollmatrosen und unbefahrenen 
Schiffsjungen bei der deutschen Handelsmarine im 
Jahre 1900 beschäftigen. Vorweg die Bemerkung, 
dass sich nachstehende Zahlen nur auf Personen 
beziehen, die von inländischen Seemannsämtern an- 
gemustert sind. Die Zahl unbefahrener Schiffsjungen 
hat mit 2788 wieder eine ganz bedeutende Erhöhung 
erfahren; im Vorjahre betrug sie nur 2455. In der 
gleichen Periode ging die Anzahl deutscher Segel- 
schiffe, wie aus dem 1. Heft ersichtlich ist, zurück 
und betrug vollgerechnet etwa 500 Fahrzeuge, die 
sich zu Ausbildungszwecken für deutsche Seeleute 
eignen. Das macht also, falls die Befürworter 
des Schiffsjungenzwangs ihren Willen durchsetzen 
könnten, 5 bis 6 Jungen, die jährlich auf jedem 
Schiff ausgebildet werden müssten. Und unter 
diesen 500 Fahrzeugen befinden sich 171, die. wie 
Briggen, Schoonerbriggen und Schooner, kaum mehr 
als 6 bis 8 Mann Besatzung führen. Ueber die 
Zunahme der Anmusterungen äussert sich der amt- 
liche Bericht: 

Die Zunahme der Anmusterungen hängt oboe Zweifel 
mit den Bestrebungen der Rhedereien zusammen, einen 
tächtigen Stamm von Seeleuten für die Handelsmarine heran- 
zuzieben. Eine besonders grosse Zunahme der Anmusterungen 
ist vornehmlich in den Häfen von Stettia, Kiel, Hamburg 
und Bremen zu verzeichnen. 


” * 
* 


Da in letzter Zeit, im Zusammenhang mit der 
Schulschiffsfrage, auch häufig über den Wohnort 
der Eltern unbefahrener Schiffsjungen gesprochen 
und behauptet wurde, die Bevölkerung der deutschen 
Wasserkante balte ihre Söhne immer mehr vom 
Seemannsberuf zurück, werden auch einige Daten 
hierüber mit Beachtung gelesen werden. Nach der 
amtlichen Statistik stammten unbefahrene Schiffs- 
jungen aus folgenden deutschen Küstenstrecken: 
Ostpreussen 80, Westpreussen 108, Pommern 139, 
Schleswig - Holstein 443, Hannover 109, Emsgebiet 
117, Mecklenburg-Schwerin 85, Oldenburg 104, 
Lübeck 27, Bremen 99 und Hamburg 377, macht 
zusammen 1748 Schiffsjungen, deren Eltern in 
deutschen Küstenbezirken ansässig sind; 821 weitere 
Jungen kamen aus dem deutschen Binnenland und 
219 aus dem Ausland. Weiterhin erfahren wir 
noch aus diesem Abschnitt des 2. Hefts, dass die 
durchschnittliche Matrosenheuer im Ostseegebiet von 
52 auf 56,.im Nordseegebiet von 58 auf 61 und 
überhaupt von 57 auf 60 Mark im Jahre 1900 ge- 
stiegen ist. In den nachbenannten Hafenplätzen 
wurden folgende Durchschnittsheuern bezahlt: Altona 
Mk. 63,40, Hamburg 62,48, Geestemünde 68,53, 
Bremen und Bremerhaven 55,04, Danzig 53,25, 


Stettin 56,77, Rostock 56,94, Kiel 58,91. Gönnen 
wir unseren Matrosen auch ganz gewiss ein 
höheres Gehalt, das sie bei ihrer schweren Arbeit 
wohl verdienen, so zeigen doch diese erwähnten 
Ziffern, dass die im Seemannsverband so häufig auf- 
gestellte Behauptung, »die Heuern bleiben constant 
während das Rhedereigeschäft blüht«, Unrichtig- 
keiten darstellt. 


In einer Conferenz australischer Schiffs - Ver- 
sicherer, abgehalten im April in Melbourne, ist ein 
Beschluss gefasst, der vorläufig zweifellos nicht- 
englische Segelschiffe vom australischen Fracht- 
verkehr ausschliessen wird. Weil die Unterbaltung 
von Schiffen unter englischer Flagge kostspieliger 
als unter irgend einer continentalen sein soll, die 
Ausländer aber häufig englische Schiffe im vor- 
geschrittenen Alter ankaufen und dann den früheren 
Eigenthümern starke Concurrenz machen, wird der 
australische Seeverkehr von Jahr zu Jahr immer- 
mehr durch ausländische Schiffe bewerkstelligt. 
Damit nun die englische Flagge nicht noch weiter, 
als es bereits geschehen, zurückgedrängt wird, hat 
die ebengenannte Conferenz, an der nebenbei alle 
namhaften australischen Assecuradeure theilnahmen, 
Folgendes beschlossen: » Alle eisernen oder stählernen 
Schiffe, über 15 Jahre alt, sowie alle sogen. 
Compositions- Schiffe über 10 Jahre alt, haben für 
eingenommene Ladung ausser dem üblichen Ver- 
sicherungstarif noch eine Zuschlagsprämie von 5 pCt. 
zu zahlen, wenn sie nicht unter englischer 
Flagge fahren. Eisen- oder Stahlschiffe irgend 
einer Nation, im Alter von 20 bis 30 Jahren 
zahlen 21/, pCt. mehr und aus gleichem Material 
hergestellte Fahrzeuge, die über 30 Jahre alt sind, 
uoch 2!/, pCt. p.a.< Unseres Erachtens wird sich 
dieser Beschluss, soweit der erste Theil in Betracht 
kommt, auf die Dauer garnicht durchführen lassen 
Die Folge würde sonst eine erhebliche Frachten- 
steigerung für englische Schiffe sein, welche Er- 
scheinung dazu führen müsste, nach Australien 
Leute zu führen, die auch obne Prämienaufschlag 
Schiffe versichern. 


Mit einem eigenartigen Seeversicherungsfall 
beschäftigt sich die englische Fachpresse. Der 
Schlepper » Ada« war gegen Beschädigung, sei es dureh 
Collision mit einem anderen Schiff, oder mit einer 
Brücke, Quai ete. versichert, Im letzten August. 
als »Ada« die Themse heraufdampfte, rannte sie sich 
einen im Grunde iiegenden Anker in den Leib, der 
mit 30 Faden Kette vom Schooner »Excel« her- 
rührte, welcher vor diesem Anker lag. Der Schlepper 
sank und erlitt grosse Beschädigung, für die er nun 
von der Versicherungs - Gesellschaft Schadensersatz 
verlangte, die ihm aber mit der Begründung vor- 


enthalten wurde, dass die Berührung mit dem Anker 
des Schooners keine Collision zwischen zwei Schiffen 
i, Das angerufene Schiedsgericht, wie später auch 
das ordentliche Gericht (King’s Bench Division) ver- 
warfen die Motivirung der Beklagten und sprachen 
dem Eigenthümer des Schleppers Schadensersatz zu. 
Die Richter Ridley und Phillimore, bekannte eng- 
liche Juristen, vertraten folgenden Standpunkt: 
»Wir baben zu untersuchen, ob es sich um eine 
Collision mit einem »Schiff« handelt. Nun, unter 
»Collisione kann man doch unmöglich verstehen, 
dass jeder Theil des einen Fahrzeugs mit jedem 
Theil des anderen in Berührung gewesen ist. Unter 
Collision eines Schiffes versteht man die Berührung 
mit irgend einem Theil des Schiffes 
»Fairplaye, der sich mit dieser Auffassung nicht 
einverstanden erklären kann, fragt nicht unrichtig, 
ob es auch eine »Collision« gewesen wäre, wenn 
sich »Excele in Australien aufgehalten hätte, 
während ein von ium früher verlorener Anker den 
Schaden bei »Ada« in der Themse anrichtete?! 


Der Baarvorschuss der Seeleute.*) 


Indem ich diese Zeilen der Oeffentlichkeit und 
speciell meinen Fachgenossen zur Beurtheilung über- 
gebe, bin ich mir bewusst, eine Frage anzuschneiden, 
welche schon wiederholt besonders die Capitäne und 
Officiere der Handelsmarine, sowie die Rhedereien 
und Behörden beschäftigt hat. Man wird mir 
sieherlich die Berechtigung meiner hier dargelegten 
Ansicht in vieler Hinsicht nicht absprechen können, 
selbst wenn man sie aus anderen Gründen als 
Gegner bekämpft. — Es steht ja übrigens Jedem 
frei mich von der Unrichtigkeit meiner Meinung 
zu überzeugen. 


Seit mehreren Jahren hat man allgemein das 
System eingeführt, die Vorschüsse den Seeleuten 
haar auszubezahlen, und es dürfte wohl an der Zeit 
sein, sich darüber klar zu werden, wie sich diese 
Einrichtung bewährt hat, d. bh. welche Vortheile 
resp. Nachtheile die Rheder, die Schiffsleitung und 
die Seeleute selbst von dieser Neuerung gehabt haben, 


Wenn s. Zt. von gewisser Seite der Baarvor- 
schuss befürwortet wurde, um damit das Gewerbe 
der Heuerbaase zu treffen, so konnte wohl kaum 
ein geeigneteres Mittel gefunden werden, aber leider 


*) Die Heuerbureaus und Polizeibehörden, auf die Herr L 
verschiedentlich verweist, sind wahrscheinlich in der Lage durch 
Zablenbeispiele nachzuweisen, ob einzelnes Behauptungen des 
Verfassers einer Correctur bedürfen oder ob sie richtig sind. 
Im Uebrigen vermögen wir uns nur dann mit der vorgetragenen 
Idee zu befreunden, wenn die Schlafbaase lediglich Logis- 
wirthe sind und nicht ausserdem Kleider- und Tabackbändler 
oder gar »Commissionäre« der Heuerbaase, wie es so häufig 
früher der Fall war und wahrscheinlich auch heute noch 
geschieht. D. R. 





315 


hat man mit der Aufhebung des Notenvorschusses 
auch einen anderen Stand geschiidigt, welcher dem 
Rheder sowobl als der Schiffsleitung und auch den 
Seeleuten selbst ausserordentlich niitzlich war, und 
welcher jetzt dem Ruin entgegengeht - den Stand 
der Schlafbaase. 

Die Worte »Heuerbaase und »Schlafbaas« 
wurden und werden meistens in einem Athemzuge 
ausgesprochen, vielleicht desshalb, weil der Heuer- 
baas manchmal auch Schlafbaas war resp. umge- 
kehrt, oder weil der Schlafbaas in deu meisten 
Fällen in gewissem abhängigen Verhiltniss zu dem 
Heuerbaas stand, indem er sich diesen immer zum 
guten Freund halten musste. Seit Einrichtung der 
Heuerbureaus fällt dies natürlich weg. Dass die 
Klagen der Seeleute betr. Ucbervortheilung seitens 
der Heuerbaase gerechtfertigt waren, unterliegt gar 
keinem Zweifel, und Niemand wird diesen Leuten 
eine Thräne nachweinen, aber ob man Recht thut, 
etwaige Klagen gegen die Schlafbaase so ohne 
Weiteres mit in dieselbe Categorie zu verweisen, 
scheint mir doch etwas zweifelhaft. Was hat man 
den Schlafbaasen denn eigentlich vorgeworfen’? 
Dass gelegentlich Einer oder der Andere seinen 
Vortheil etwas mehr als nöthig wahrgenommen hat, 
das kommt auch anderweitig vor, und ist kein 
Grund, gegen einen ganzen Stand Front zu machen. 
Uebrigens brauchte der davon betroffene Seemann 
sich das ja nicht gefallen zu lassen. Wer die ganze 
Lebensführung der Seeleute, d. h. der Matrosen und 
Feuerleute an Bord kennt, wird zugeben müssen, 
dass die Leute vielfach selbst-an solchen Vorkomm- 
nissen schuld sind. 


Wenn die unverheiratheten Matrosen und Feuer- 
leute, welche doch das Gros der Seeleute bilden, 
von einem Schiffe abgemustert wurden, so lebten 
sie meistens in dulci jubilo bis das Geld ver- 
schwunden war (das thun sie auch noch) und der 
Schlafbaas musste dann wieder eine Stelle für sie 
besorgen, schon aus dem einfachen Grunde, weil 
die Leute sich selbst darum wenig kümmerten und 
ruhig auf Pump weiterlebten. Geld, ihre Logis- 
schulden zu bezahlen, hatten sie nicht, und der 
Schlafbaas musste sich von dem Vorschuss, welcher 
ihm in Form einer Note ausgehändigt wurde, be- 
zahlt machen. Das kann der Schlafbaas heute aber 
nicht mehr, da der Seemann seinen Vorschuss selbst 
baar in die Hand bekommt und nun an Alles 
Andere eher denkt als daran, seine Logisschulden 
zu bezahlen. Der Logisgeber ist also um sein Geld 
geprellt oder doch meistens erst durch polizeiliche 
Verfolgung im Stande, vielleicht einen Theil davon 
zurückzuerhalten. Unsere hamburgischePolizeibehörde 
ist sicher im Stande den heutigen Zustand in dieser 
Hinsicht deutlich zu illustriren. So ist heute also 
der Schlafbaas nicht im Stande, Seeleute, welche 
er nicht schon länger kennt, ohne Vorausbezahlung 
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in Logis zu nehmen, und die Seeleute baben sich 
zum grössten Theil anderen Herbergen zugewandt. 
Man vergleiche aber einmal die früheren doch 
durchweg sauberen Schlafstellen, wo die Leute Logis 
und eine gute Kost für wöchentlich Mk. 14.— bis 
Mk. 15.— bekamen, mit den Höhlen, aus denen 
man sie jetzt zur Musterung herausholt. Die An- 
gestellten der Heuerbureaus können ein Liedchen 
davon singen. Natürlich bleiben auch da die 
Schulden nicht aus, und eine Folge davon sind die 
häufigen Desertionen der Seeleute im Auslande. 


Der Seemann ist und bleibt ein eigenartiger 
Kauz. Er braucht nicht nur Jemanden, der ihm 
ohne Geld auf Pump Kost und Logis giebt, und 
ihm eine neue Stellung besorgt, sondern er muss 
auch noch Jemanden haben, der dafür aufpasst, dass 
er nun auch die neue Stellung antritt und mit 
Sack und Pack zur rechten Zeit an Bord geht. Für 
Alles dieses kam der Schlafbaas auf, denn wenn 
der betr. Seemann »über Steuer segelte«, dann be- 
kam der Schlafbaas seine Note nicht bezahlt und 
musste dem Seemann weiter Credit geben. 

Die Thätigkeit des Schlaafbaases war also nicht 
nur für den Seemann selbst, sondern auch für den 
Rheder und die Schiffsleitung eine nützliche. 


Der verheirathete Seemann hatte von dem 
Notenvorschuss doch keinen Nachtheil, da seine 
Frau sich die Note jederzeit von der Rhederei ein- 
lösen konnte. 

Mit dem Baarvorschuss führt man die Leute 
häufig ja direct in Versuchung. Eine Schiffsmann- 
schaft vom Seemannshause kommend, mit ihrem 
Baarvorschuss in der Tasche, bleibt gewöhnlich 
zuerst in Gruppen zusammen und geht in eine 
naheliegende Kneipe, wo nun eine Runde nach der 
andern getrunken wird, noch dazu meistens früh 
morgens bei halbweg nüchternem Magen. Die Folge 
davon ist, dass Einer oder Einige der Leute weder 
an demselben noch am nächsten Tage an Bord 
kommen und wenn das Schiff schon am folgenden 
Tage in See geht, häufig gar nicht. Wenn nun 
auch die Gage für die Tage im Hafen der Rhederei 
nicht verloren geht, indem man sie dem betr. See- 
mann bei der Abrechnung abziebt, so wird aber 
andererseits jeder fehlende Mann bei der ohnehin 
oft so geringen Besatzung seitens der Schiffsleitung 
schwer vermisst. Die Arbeit an Bord besonders 
auf Dampfern duldet keinen Aufschub und ein 
Ersatz ist meistens nicht so schnell zu bekommen 
(besonders in Hamburg nicht ohne bedeutenden 
Zeitverlust), und der fehlende Mann soll ja doch, 
wenn möglich, auch die Reise antreten, da er ja 
seinen Vorschuss baar bekommen und wahrscheinlich 
auch schon verbraucht hat — denselben Baar- 
vorschuss, den die Rhederei sonst möglicherweise 
verlieren würde, denn von dem mittellosen See- 
mann ist in den seltensten Fällen Geld wieder zu 


bekommen und eine Rhederei ist nicht immer im 
Stande den Sünder unmittelbar darauf auf einem 
anderen Schiffe zu placiren. Ich glaube, auch 
darüber dürften die Acten unserer Polizeibehörden 
sowie die der Heuerbureaus allerlei Interessantes 
enthalten. Es giebt Schiffe, die jetzt viele Reisen 
lang mit unvollständiger Mannschaft fahren, weil 
am Abgangstage stets einer oder einige der Matrosen 
oder Feuerleute fehlen und ein Ersatz dafür nicht 
so rasch zu beschaffen ist. 


Solche Zustände kannte man früher nicht, 
wenigstens nicht in diesem Maasse, selbst wenn 
man nur die kleineren Dampfer zur Beurtheilung 
heranzieht. Ich selbst habe früher die Einführung 
des Baarvorschusses als für alle Theile nützlich 
begrüsst, muss mich jetzt aber leider zu der An- 
sicht bekennen, dass dieses ein schwerer Irrthum 
war und dass der Baarvorschuss sowohl der Rhederei 
als auch der Schiffsleitung und den Seeleuten selbst 
mehr Nachtheil als Vortheil gebracht hat, wenigstens 
war der Notenvorschuss practischer. Wer Lust bat, 


möge mich eines Besseren überführen. 
M.L 


Die Patententziehung im Schiffergewerbe. 
Th. Lüning, Kgl. Navigationslehrer. 


Vor geraum 25 Jabren wurde zuerst in 
nautischen Kreisen der Wunsch laut, bei Unfällen, 
die sich auf der See ereigneten, eine amtliche Fest- 
stellung der Ursachen herbeizuführen, weil Seeunfälle 
nicht immer aus elementaren Ursachen entspringen. 
sondern häufig auf die Schuld bestimmter Personen, 
oder auf die Mangelhaftigkeit einzelner Einrichtungen 
zurückzuführen sind und desshalb die Untersuchung 
des Vorgangs geeignetes Material liefere, um für 
die Zukunft Abhülfe zu schaffen. Diese Erwägungen 
führten zu dem »Reichsgesetz vom 27. Juli 1877 
betreffend die Untersuchung von Seeunfällen«, in 
welches ein $ 26 aufgenommen wurde, der allen 
Schiffern und Schiffsofficieren die Freude an den 
sonst so segensreich wirkenden Gesetze verleiden 
muss, weil sein folgenschwerer Inhalt beständig wie 
ein Damoklesschwert über ihren Häupten schwebt. 
Er lautet: 


»Auf Antrag des Reichscommissars kann, 
wenn sich ergiebt, dass ein deutscher Schiffer 
oder Steuermann (Maschinist) den Unfall oder 
dessen Folgen in Folge des Mangels solcher 
Eigenschaften, welche zur Ausübung seines Ge 
werbes erforderlich sind, verschuldet hat, dem- 
selben durch den Spruch zugleich die Befugnis 
zur Ausübung seines Gewerbes entzogen werden. 

Einem Schiffer, dem die Befugniss entzogen 
wird, kann nach Ermessen des Seeamts auch die 
Ausübung des Steuermannsgewerbes entzogen 
werden. 


ol 4 


Wie tief einschneidend in die Verhältnisse des 
Schifferstandes eine solche Befugniss des Seeamts 
sein würde wegen der schweren Folgen, die ein 
derartiger Spruch für den davon Betroffenen nach 
sich ziehen müsste, wurde schon in der ersten 
Commissions - Berathung des Gesetz- Entwurfs im 
December 1876 von der Mehrzahl der Mitglieder 
erkannt und dabei hervorgehoben, dass die Ent- 
:iehung der Gewerbebefugniss eine zu harte Maass- 
regel sei und auch entbehrt werden könne, weil 
ein Schiffer oder Steuermann, der nachweislich durch 
Fahrlässigkeit, Unfähigkeit oder Vorsatz einen See- 
unfall herbeigeführt habe, ohnehin auf einem 
deutschen Schiffe schwerlich im Dienst behalten 
oder anderweite Stellung finden werde. Die Ent- 
ziehung des Patents »auf Zeit«, wie es in England 
der Brauch ist, wurde von der Commission für be- 
denklich gehalten, weil eine solche stets eine Strafe 
sei, während man bei einer Entziehung für immer 
wenigstens annehmen könne, es sei festgestellt, dass 
der Schiffer oder Steuermann körperlich oder 
geistig unfähig zur Ausübung seines Berufes 
sei, dass also die Voraussetzungen nicht mehr 
vorhanden seien, welche bei Ertheilung des 
Prüfungszeugnisses vorhanden gewesen. Trotz der 
Einwendungen der Minderheit der Commissions- 
mitglieder und des Bundesraths - Commissars, der 
hervorhob, dass bei Ablehnung dieses Paragraphen 
das Zustandekommen des ganzen Gesetzes in Frage 
gestellt würde, lehnte die Commission ihn mit 7 
gegen 6 Stimmen ab. 


In der folgenden Session des Reichstages, dem 
ein nur wenig veränderter Entwurf dieses Gesetzes 
vorgelegt wurde, berief dieser wiederum eine Com- 
mission von 14 Mitgliedern zur Berathung desselben. 
Während der nun folgenden Commissionssitzungen 
wurden über die Frage, ob dem Seeamte überhaupt 
das Recht eingeräumt werden solle, dem Schiffer 
oder Steuermann das Patent dauernd zu entziehen, 
lange Debatten geführt; es wurde schliesslich das 
Bedürfniss nach einer Behörde, welche dem schuldig 
befundenen Schiffer oder Steuermann sein Patent 
zu entziehen berechtigt sei, -keinerseits bestritten 
da man anerkennen musste, dass ein Schiffer oder 
Steuermann, der sich durch die Untersuchung als 
unfähig zum Betriebe seines Gewerbes gezeigt 
habe, unmöglich verlangen könne, dass er noch 
fernerhin unter Bezugnahme auf seine Zulassung 
seine verantwortliche Stellung beibehalte; aber es 
wurde beschlossen, dass für jedes Seeamt vom 
Reichskanzler ein Reichscommissar bestellt werden 
und nur auf seinen Antrag das Seeamt die Be- 
fugniss haben solle, die Patententziehung gegen 
einen Schiffer auszusprechen. 

Obgleich die Commissarien des Bundesraths 
eine Patentziehung »auf Zeit«, die sich in England 
bereits bewährt hatte, stark vertheidigten und gleich- 
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zeitig bemerkten, dass das Seeamt oft Bedenken 
tragen werde, eine dauernde Patententziehung aus- 
zusprechen und so der Schuldige manchmal der 
verdienten Strafe entgehen würde, ging die Com- 
mission doch auf diesen Vorschlag nicht ein, sondern 
machte gegen diese Ausführungen geltend, dass es 
sich hier niemals um eine Strafe, sondern nur um 
die Erklärung der Unfähigkeit handele, 
und dass eine Unfähigkeitserklärung auf Zeit un- 
denkbar sei. Sie räumten ein, dass das Seeamt oft 
Bedenken tragen werde, die Patententziehung auf 
immer auszusprechen ; aber es sei auch gar nieht 
die Absicht, jedem, wenn auch erheblichen Ver- 
gehen die Patententziehung folgen zu lassen, viel- 
mehr solle dieselbe nur eintreten, wenn der 
Schiffer durch sein Vergehen das Ver- 
trauen verscherzt habe, dass er ferner- 
hin seiner Pflicht genügen werde. 

Nachdem endlich nach langen Redeschlachten 
der $ 26 angenommen war, wurde dem Gesetz zur 
Abschwächung der bösen Folgen dieses Paragraphen 
die im $ 34 enthaltene Bestimmung eingefügt, wo- 
nach einem Schiffer oder Steuermann, dem das 
Patent entzogen ist, vom Reichskanzleramt nach 
Ablauf eines Jahres die Ausübung seines Gewerbes 
wieder eingeräumt werden kann. 


Diese beiden $$ wurden von der Commission 
in das Gesetz aufgenommen, dieses wurde sodann in 
der Plenarsitzung des Reichstags vom 30. April 1877 
mit grosser Majorität angenommen und unter dem 
27. Juli desselben Jahres veröffentlicht, es ist be- 
kanntlich mit dem 1. Januar 1878 in Kraft getreten. 


Nachdem es nunmehr ca. 23 Jahre bestanden 
hat wird wohl jeder Fachmann gern die Wohlthaten 
anerkennen, die es unserer nationalen Schiffahrt 
gebracht hat, insbesondere die hervorragenden Ver- 
besserungen in der systematischen Betonnung unserer 
Fahrstrassen, in der Beleuchtung unserer Küsten 
und Untiefen, sowie die vorzügliche Bearbeitung 
unserer deutschen Karten und Segelanweisungen, 
mancher anderer höchst werthvollen Errungen- 
schaften gar nicht zu gedenken, die ihm ihre Ent- 
stehung verdanken. Ausserdem hat es seinen Zweck 
auch darin erreicht, dass es unsere Schiffsführer 
und Schiffsofficiere beständig zur Vorsicht und zur 
treuen Pflichterfüllung antreibt, zu Tugenden, durch 
welche sie sich eine hervorragende Stellung unter 
allen seefahrttreibenden Nationen erworben und 
gesichert haben. Auch zu der Erkenntniss hat das 
Gesetz sie geführt, dass eine sorgfältige Führung 
des Schiffstagebuchs dem gewissenhaften und pflicht- 
treuen Capitän den besten Schutz gewährt gegen 
alle Angriffe, die man in Havariefällen gegen ihn 
unternehmen mag. 


(Schluss folgt.) 
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Vergiinstigungen 
fiir die italienische Handelsmarine. 





Die Verordnung über Vergünstigungen für die Handels- 
marine vom 16. November 1900 ist unter dem 16. Mai 1901 
in ein Gesetz umgewandelt worden, wobei die Artikel 2—15 
theilweise eine anderweite Fassung erhalten haben. 


Die wichtigsten Bestimmungen des Gesetzes sind folgende: 

Art. 2. Schiffe, für die bis zum 30. September 1899 die 
Bau-Erklärung erfolgt ist, haben Anspruch auf die in Cap. I 
des gedachten Gesetzes vom 23. Juli 1896 festgesetzten Bau- 
Vergütungen. 

Die von der Werft in Palermo bis zum 28. Novbr. 18 
angemeldeten Dämpfer geniessen die im ersten Absatz des 
gegenwärtigen Artikels und in dem nachfolgenden Artikel 4 
bezeichnete Behandlung bis zum Gesammtbetrage von 16000 
Brutto-Messtonnen. 

Art, 3. Die in Art. 9 des Gesetzes vom 23. Juli 1896 
festgesetzte Rückvergütung der Zölle auf Materialien, die zur 
Ausbesserung der Schiffsrimpfe aus Eisen, Stahl oder Holz, 
der Maschinen, Kessel und Hülfsapparate verwendet werden, 
sowie der Zölle auf Schiffs-, Ausrüstungs- und Ersatzstücke 
wird vom 1. Januar 1901 ab aufgehoben. 

Als Ersatz wird eine Vergütung von 5 Lire für je 100 kg 
Metallmaterial gewährt, das bei allen in Italien ausgeführten 
Ausbesserungen der Schiffsrümpfe, Maschinen, Kessel und 
Hülfsapparate in- und ausländischer Handelsschiffe und bei der 
Herstellung von Ausrüstungs- und Ersatzstücken für letztere 
verwendet worden ist. 

Materialien ausländischen Ursprungs, welche bei der Aus- 
besserung oder beim Umbau ausländischer Kriegsschiffe in 
Italien Verwendung finden sollen, geniessen die Behandlung 
der zollfreien Eiafuhr auf Zeit. 

Art. 4. Im Inlande erbaute, bereits im Verkehr stehende 
oder solche Schiffe, die in Art. 2 bezeichnet siod, erhalten an 
Schiffahrtsprämien für die Brutto-Messtonne und für je 1000 
zurückgelegte Meilen: 

a) Dampfschiffe 45 Centesimi bis zum 15. Jahre nach 
der Erbauung. © 

b) Segelschiffe 30 Centesimi bis zum 21. Jahre nach 
der Erbauung. 

In keinem Falle darf die Prämie den gegenwärtig 
bezogenen Betrag übersteigen. 

Die Schiffsprämie wird auch nach dem Erlöschen 
des Gesetzes vom Jahre 1896 bis zum Ablauf des 
betreffenden Jahres nach der Erbauung weiter 
gewährt. 

Der Gesammtbetrag der Schiffabrtspriimien ist bei 
Dampfschiffen, entsprechend einem Jahresdurch- 
schnitt von 30000 zurückgelegten Seemeilen zu 
berechnen. Diese Summe ist am Schluss des Finanz- 
jahres auf die einzelnen Dampfschiffe nach Verhältniss 
ihrer Brutto-Messtonnen und der Zabl der ın dem- 
selben Jabr wirklich zurückgelegten Seemeilen zu 
vertheilen. 

Bei Segelschiffen erfolgt die Berechnung der 
Schiffahrtsprämie ebenso wie bei den Dampfschiffen 
unter Zugrundelegung eines Jahresdurchschnitts von 
12000 Beemeilen. 

Im Auslande erbaute Schiffe haben keinen An- 
spruch auf Schiffahrtsprämie. 

Die Ermiissiguog der Pramie um ein Drittel für 
die in Art. 12 Jit. b und c des Gesetzes vom 23. 
Juli 1896 bezeichneten Reisen wird aufgehoben. 

Alle übrigen Bestimmungen unter Kapitel II des gedachten 
Gesetzes bleiben in Geltung. 


- 


Art.5. Den Anspruch auf Schiffahrtsprämien bei Dampfern 
verlieren — ohne Zulassung einer Wiedergewährung — welche 
Gesellschaften oder Einzeliheder, denen nachgewiesen wird, 
dass sie direkt — oder indirekt durch die Befrachtar threr 
Schiffe — sich an Vereirigungen betheiligen, welche die künst- 
liche Steigerung der Schiffsfrachtsätze für Waaren und 
Passagiere in den italienischen Häfen bezweoken. 

Art. 6. Für die im Inlande erbauten, nach dem 30. Sept. 
1899 angemeldeten Schiffskörper wird eine Zollvergütung von 
35 Lire auf die Brutto-Messtonne bei Eisen oder Stahl nnd vor 
13 Lire bei Holz gewährt. 

Die Erbauer der in diesem Artikel bezeichneten Schiffe 
sollen ferner befugt sein, ein Drittel der zum Ban des Schiffs 
rumpfes erforderlichen Materialien aus Metall zollfrei vom 
Auslande einzuführen, Dieses Drittel darf den Höchstbetraz 
von 160 kg für die Brutto-Messtonne nicht übersteigen. 

Die Zollvergütung ermässigt sich um 10%, wenn beim 
Bau des Schiffskörpers mehr als ein Drittal ausländische 
Material verwendet ist, unbeschadet der Zahlung der Zölle für 
das überschiessende Material. 

Die in Kapitel I des Gesetzes vom 23. Juli 1806 ge 
troffenen Bestimmungen über die Gewährung von Bar- 
vergütungen für Maschinen, Kessel und Hülfsapparate bleibe 
unverändert. 

Falls bei den Zöllen auf Schiffbaumaterialien Aenderungen 
eintreten, werden die Bauvergütungen durch Königl. Verordnung 
entsprechend abgeändert. 

Art. 7. Für die nicht unter Art. 2 fallenden, von 
inländischen Werften im Auftrage von Ausländern erbautes 
Handelsschiffe werden Zollvergütungen nicht gewährt, jedoch 
geniessen die zu ihrem Bau verwendeten Materialien ans- 
ländischer Herkunft die Behandlung der zollfreien Einfuhr 
auf Zeit. 

Die gleiche Behandlung geniessen die ausländischen 
Materialien zum Bau von Kriegsschiffen für ausländisch? 
Regierungen auf inländischen Werften an Stelle der im Abs, J 
des Art. 2 des Gesetzes vom 23. Juli 1896 bestimmten Rück- 
vergütung der Zölle. 

Die nämliche Behandlung erfabren auch die vom Ausland» 
eingeführten ganzen Maschinen und Kessel. wennn sie für diese 
Schiffe bestimmt sind, sowie die Materialien zum Bau von 
eisernen und stählernen schwimmenden Baken, welche zur 
Ausfuhr bestimmt siod. 

Diese Vergünstigung findet, soweit die Rümpfe der Handek- 
schiffe in Frage kommen, auf ausländische Baumaterialien nur 
insoweit Anwendung, als die Einfuhrzölle, die zu entrichten 
wären, 40 Lire für die Brutto-Messtonne bei Schiffsrümpfen 
aus Eisen und Stahl nicht übersteigen. Bei schwimmenden 
Baken bestimmt sich der Höchstbetrag der Vergünstigung nach 
dem für die Einfuhr solcher Baken aus dem Auslande fest- 
gesetzteu Zollbetrage. 

Art 8. Die nicht unter Art. 2 fallenden inländischeu 
Handelsschiffe aus Eisen und Stahl, die in Italien gebaut uni 
auf denen Maschinen und Kessel ausländischer Herkunft 
installirt sind, geniessen die in Art. 6 bezeichnete Behandlung. 
jedoch sind solehe Maschinen und Kessel zollpflichtig und habec 
keinen Anspruch auf Bauvergütung. 

Der vorletzte Absatz des Art. 2 und der letzte Absatz des 
Art. 5 des Gesetzes vom 23. Juli 1896 werden aufgehoben. 


Art. 9. Für die in den vorstehenden Art. 6 und § be 
zeichneten Schiffe mit Rumpf aus Metall wird, wenn ihr 
Bruttoraumgehalt nicht unter 490 Tons bei Dampfschiffen und 
unter 100 Tons bei Segelschiffen beträgt, bei Fertigstellung 
der Ausrüstung eine einmalige Bauvergütung für die Brutt«- 
Messtonne nach folgenden Sätzen gewährt; 

60 Lire, wenn der Stapellauf bis 30. Juni 1903 erfolgt, 
50 » wenn der Stapellauf in der Zeit vom 1. Juli 198 
bis 30, Juni 1905 erfolgt, 


40 Lire, wenn sie in der Zeit vom 1. Juli 1905 bis 30, Juni 
1907 vom Stapel gelassen werden. 
Für Segelschiffe aus Holz wird an Bauvergütung gewährt: 
30 Lire, wenn sie bis zum 30. Juni 1903 vom Stapel ge- 
lassen sind, 


X » wenn sie in der Zeit vom 1. Juli 1903 bis 30. Juni 
1905 vom Stapel gelassen werden, 
10 » wenn der Stapellauf io der Zeit vom 1. Juli 1905 
bis 30. Juni 1907 erfolgt. 
Art. 10. Die durch dieses Gesetz für Dampfschiffe, die 


osch dem 30. September 1899 angemeldet sind — mit Aus- 
sabme der 16000 Brutto- Messtonnen für die Werft in 
Palermo (Art. 1) — festgesetzten Vergütungen dürfen für 
höebstens 40000 Brutto-Messtonnen für jedes Etatsjahr bis 
zum Erlöschen des Gesetzes vom 23. Juli 1896, zusammen 
also höchstens 240000 Brutto-Tonnen gewährt werden. 

Das Verfahren zur Feststellung der Zollvergütung be- 
simmt sich nach dem Zeitpunkt, in welchem das betreffende 
Schiff fertig und zum Auslaufen behufs Beginns des Betriebes 
bereit ist, das Verfahren binsichtlich der Vergitnng für Re- 
paraturen und hinsichtlich der Schiffahrtsprämien bestimmt 
sch nach dem Datum der Vorlegung der gesammten Nach- 
weise zur Berechnung der Vergütungen. 

Bauten, die den durch gegenwärtigen Artikel bestimmten 
jährlichen höchsten Tonnengebalt übersteigen, sind auf das 
nächste Etatsjahr zur Verrechnung zu bringen. 

Die Erbauer von Schiffen können in allen Fällen auch für 
die von Inlandero bestellten Schiffe die durch Art. 7 bestimmte 
Behandlung der von Ausländern bestellten Schiffe verlangen, 
sofern sie dies bei der Bau-Anweldung unter Verzicht auf jede 
andere nach diesem Gesetz zulässige Vergütung beantragen. 

Art. 11. Der in den Staatshaushalt einzusetzende Ge- 
sammtbetrag für erledigte und zukünftige Verpflichtungen 
darf niemals 8 Millionen für das Jahr vom Etatsjabr 1901/02 
ab bis zum Etatsjahr 1905/06 übersteigen. 

In den späteren Etatsjahren wird der vorgedachte Betrag 
innerhalb der durch Art. 10 bezeichneten Grenzen nach Maas- 
gabe der übernommenen Verpflichtungen in den Staatshaushalt 
eingestellt, darf jedoch die im vorigen Absatz festgesetzte Summe 
von 8 Millionen nicht übersteigen. 

Bestände bei den Etatsposteo sowie Ueberschreitungen siod 
son einem Etatsjahr in das nächste, erstmals für 1869/1900 
zu übertragen. 

Auf Vergütungen und Prämien, deren Zahlung erst in 
einem späteren, auf das Jahr der Festsetzung folgenden Etats- 
jahre erfolgt, werden Zinsen nicht gewährt. 

Art. 12. Bei der Summe von 8 Millionen jährlich vom 
Etatsjahr 1901/02 bis zum Etatsjahr 1905/06 ist der Gesammt- 
betrag der nach diesem Gesetz zu gewährenden Zoll- und Ban- 
Vergütungen für die jetzt angemeldeten und nach dem 30, 
September 1890 zur Anmeldung gelangenden Schiffe ein- 
begriffen. 

Die Königl. Regierung hat in dieser Hinsicht eintretenden- 
falls mittelst Königl. Verordnung die Tonnenzahl, auf welche 
die Vergünstigungen dieses Gesetzes Anwendung finden, herab- 
zusetzen, 

Art. 13. Alls dem gegenwärtigen Gesetz zuwiderlaufenden 
Bestimmungen werden aufgehoben. 

Art. 14. Die Königl. Regierung hat Vorschriften zur Aus- 
führung des gegenwärtigen Gesetzes zu erlassen. 

Art. 15. Bis zum Jahre 1903 hat die Regierung dem 
Parlament den Gesetzentwurf über die neuen Post- und Handels- 
schiffahrtslinien, auch in Bezug auf die den inländischen 
Werften zu übertragendeu Bauten, vorzulegen. 

(Gazzetta ufficiale vom 24. Mai 1901.) 
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Deviations- Veränderungen 
an Vor- und Nachmittagen. 


Ueber einige, im vergangenen Jahre in den Nummern 31 
und 36 der Zeitschrift »Hansa« unter »Briefe deutscher 
Capitäne« gelesenen Artikel, betreffs »das Nordende der Compass- 
nadel flieht vor der Sonne«, erlaube ich mir einiges über meine 
Wahrnehmungen und Beobachtungen an Bord des Hamburger 
Dampfers »Corrientes« mitzutheilen uod füge ich Beobachtungen 
während drei verschiedener Reisen zur gefälligen Einsicht 
mit bei.) Zur Hälfte warden diese Beobachtungen von mir 
gemacht, während meiner drei Reisen als II. Officier. 

Zu Anfang meiner ersten Reise, wie mir diese Deviations- 
veränderung bei gemachten Beobachtungen des Vor- und 
Nachmittags auffiel, erwähnte ich Dieses gegenüber meinen 
Vorgesetzten, (weil mir schon früher auf anderen Dampfern 
Aehnliches vorgekommen), worauf man mir mittheilte, dass 
solche Unterschiede oder Veränderungen schon auf jeder Reise 
der Fall gewesen seien und waren die Meinungen hierüber 
verschieden; später, während der Reise, fand ich dann in der 
»Hansa« die betreffenden Artikel. 


Da mich die Angelegenheit sehr interessirte, bemühte ich 
mich, alle angegebenen Vorkommnisse bei Deviatiousbe- 
stimmungen in Erwägung zu ziehen, um somit etwaigen in Frage 
kommenden Ursachen noch möglicher Weise gerecht zu werden 
und das Ergebniss der »Hansae mitzutheilen. In den beige- 
fügten Deviationsausziigen sind Beobachtungen verzeichnet, 
welche genommen wurden zwischen den 20° nördlicher und 
20° südlicher Breite, auf Reisen von Hamburg nach dem 
La Plata und zurück. Speciell kommen ja hauptsächlich nur 
die Bestimmungen in Betracht, wo parallel oder doch nahezu 
parallel mit den Linien gleicher magnetischer Missweisung ge- 
dampft wurde, also die fortwährend sich ändernde örtliche 
Missweisung eine nicht so grosse, und mithin auch einen nicht 
so grossen Einfluss auf den Compass für unsere gewöhnlichen 
Beobachtungen hatte. Ich habe aber auch Beobachtungen ver- 
zeichnet, wo schon die westliche Missweisung stark im Ab- 
nehmen begriffen ist und wo dann doch oftmals gefunden 
wurde, dass, südwärts steuernd, die Gesammtmisssweisung des 
Abends ebenso gross war, wie am nächstfolgenden Morgen, 
oder dieselbe am Morgen um 1—2° grösser als am Abend 
desselben Tages. Anders war es, wenn ein südwestlicher, oder 
der entgegengesetzte heimkehrende Curs gesteuert wurde; recht 
oft fand sich dann das Umgekehrte. Auch meine Ver- 
muthungen, gestützt auf praktisches Ausproben, gehen dahin, 
dass eine Ablenkung der Compassnadel nicht durch directe 
Sonnenstrahlen, wie ja auch von Herrn G. Hechelmann als 
praktisch erprobt und wissenschaftlich erwiesen angegeben ist, 
sondern solche Abweichungen eines Compasses nur durch den 
Temperaturwechsel, speciell in den Tropen, wo merklich bald 
eine grössere Erwärmung des ganzen Schiffes erfolgt, hervor- 
gerufen werden. Auch glaube ich, dass der Baucurs des Schiffes, 
welcher ja wie bei allen auf den Blohm & Voss'schen Schiffs- 
werften erbauien Schiffen, eine südliche Richtung einnimmt, 
zu diesen ungewöhnlichen Abweichungen eines Compasses mit 
beiträgt, da der auf der Schiffswerft empfangene Magnetismus 
auch hauptsächlich von Erwärmen und Hämmern der Eisen- 
theile herriihrt. Dieses zu beantworten, überlasse ich jedoch 
gerne competenteren Persönlichkeiten. Leider war es nicht 
möglich, auf östlichen oder westlichen Kursen Resultate fest- 


*) Herr Loop fügt seinen Ausführungen Auszüge aus dem 
Deviationsjournal während der drei Reisen, deren Erfahrungen 
er mittheilt, bei. Diese Angaben, welche bestätigen, was im 
Laufe des Aufsatzes ausgesprochen wird, stehen jedem Leser 
gerne zur Einsicht offen. Von einer Wiedergabe der Auszüge 
musste wegen Platzmangel abgesehen werden. D. R, 
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zustellen, da solche auf Reisen nach Südamerika nicht gesteuert 
wurden, An den Einfluss directer Sonnenstrahlen auf deo 
Compass glaube ich nicht, da derselbe fast den ganzen Tag 
üher, wenigstens in der grössten Hitze, durch das Brücken- 
sonnensegel geschützt war, mitunter von Morgens 8 Uhr bis 
4 Uhr Nachmittags, Sobald wie angiingig, wurden dann des 
Nachmittags gleich Bestimmungen genommen, um somit die 
Rose durch Sonnenstrahlen nicht erst einer grösseren Hitze 
auszusetzen. Falls: die Sonne am Tage verdeckt war, der 
Himmel also vorübergehend nur stellenweise klar wurde und 
auch das Schiff nicht so sebr erwärmt wurde und man die 
Gelegenheit wahrnehmen musste, Beobachtungen zu erhalten, 
wurden auch anscheinend nicht so grosse Unterschiede 
constatirt, Sonst wurden die Schiffsseiten auf diesen Reisen 
fast gleich lang von der Sonne beschienen, nur war jedenfalls 
in ‚der Erwärmung derselben ein Unterschied zu suchen, da 
die Seite von der Morgensonne beschienen z. Zt. der Beob- 
achtung nie so erwärmt war, wie die Seite zur Zeit der Nach- 
mittagsbeobachtungen, die Öberfläche des Wassers ja auch 
während der Nacht eine, wenn auch geringe Abkühlung über- 
standen und ebenso der ganze Schiffskörper während der Nacht 
einer grösseren Abkühlung unterworfen war. Beobachtungen 
wurden täglich Morgens vor 8 Uhr und bis 4 Uhr Nachmittags 
genommen und immer mehrere, jedoch falls ziemlich genau 
übereinstimmend nur einzeln in den Auszügen angegeben’ 
Wind und Wetter waren in den durchdampften tropischen 
Breiten während der drei Reisen nicht allzugrossen Aenderungen 
unterworfen. Die Gesammtmissweisung während der ver- 
schiedenen Reisen wurde fast constant gefunden und die unge- 
wöhnlichen Abweichungen jeder Reise sind nahezu als gleich be- 
merkt worden. Die beiden ersten Reisen war das Schiff aus- 
gehend mit gemischten Gütern, sehr wenig Eisen enthaltend, 
beladen, auf derdritten oder 23.,Reise von Hamburg via Autwerpen 
bestand die Ladung fast ausschliesslich nur aus Gütern der 
Eisenindustiie angehörend. Im Raume No. 2, unter und vor 
dem betreffenden Compass, lagen 600 Tons Eisenbahnschienen 
und 200 Tons Eisenbabnstangen verstaut. 

Heimgehend bestand die Ladung auf der ersten Reise aus- 
schliesslich aus Caffee, auf der zweiten aus Leinsaat, Wolle 
und Felle und auf der dritten Reise aus Getreide und Wolle. 
Das Schiff zeigte sich immer ziemlich rank, weil das Spardeck, 
welches über die halbe Länge des Schiffes geht und für 
Passagiere eingerichtet ist, immer zu Ladung verwandt wird, 
daher immer die Krängung. Die Temperatur ist dem 
Meteorologischen Journale entnommen, das hierzu benutzte 
Thermometer hing unmittelbar am Compass. Der Compass 
selbst ist ein von Herra G. Hechelmaun angefertigter. Ich 
erlaube mir nochmals zu bemerken, dass ich an ein Fliehen 
der Compassnadel vor der Sonne nicht glaube, es hätten sich 
dann nicht fast jede Reise, unter nahezu denselben Verhält- 
nissen, die fast gleichen Unterschiede zwischen den Vor- und 
Nachmittagsbeobachtungen ergeben. Sollten sich die von mir 
angeführten Angaben als nicht richtig erweisen und es liegt 
ein Fehler am Compasse selbst vor, wie z, Zt. von anderer 
Seite angegeben wwde, so lässt sich dieses ja leicht von 
competenter Stelle feststellen, womit erreicht wäre, was ich 
mit meinen Ausführungen bezweckte, — nämlich Aufklärung. 


Obige angegebenen Abweichungen von Compassen bemerkte 
ich auch auf D. »Marie Woermann«, wo ich 3 Jahre als 
|. Officier an Bord war, ebenfalls fand ich ähnliches auf dem 
von mir geführten Dampfer »Ella Woermann«, wenn auch 
nicht in demselben Maase auffallend und beobachtend, da ich 
diesen keinen grösseren Werth beilegte, jedoch war meine 
Meinung dieselbe, dass solches den klimatischen Einflüssen in 
Erwärmung des Schiffsrumpfes beizumessen sei. 


Hamburg, im Juni 1901. 
D. Loop. 





"ky 


Reichs-Oberseeamts-Verhandlungen, 

Unfall des Flensburger Dampfers „Iris“. Der Dampfer 
war auf der Reise von Libau nach Leith am 19. Januar 11 
an der Südküste Schwedens gestrandet. Die Ladung wurde 
während der folgenden Tage in Leichtern gelandet. Nachdem 
am 28, Januar das Schiff von dem Bergungsdampfer » Poseidon: 
lenz gepumpt war, wurde es wieder flott und tags daraaf in 
Ahus eingebracht. Von dort ging der Dampfer nach Flensburg, 
woselbst er am 11. Februar eintraf. 

Der Reichscommissar hatte beantragt, dem Capt. 
Ahrenkiel die Befugniss zur Ausübung des Schiffer 
gowerbes zu entziehen, welchem Antrage das Seeamt in 
Flensburg in seiner Sitzung vom 22. Februar d. J. nicht ent- 
sprochen hatte. Das Seeamt führte aus, dass die Strandung 
auf eine Veränderung in der Deviation des Compasses zurück- 
zuführen sei. Ahrenkiel habe die Strandung wohl verschuldt 
und hätte dieselbe vermeiden können, wenn er zur rechten 
Zeit seinen Schiffsort durch Lothungen gehörig controllirt hätte. 
Doch hatte sich das Seeamt trotz der wenig sorgfältigen 
Navigirung nicht dazu verstehen können, dem Antrage des 
Reichscommissars auf Entziehung der Befugniss zur Ausübung 
des Schiffergewerbes stattzugeben. Nachdem der Lootse am 
18. Januar ausserhalb der Libauer Molen von Bord gegangen, 
faud der Schiffer durch Beobachtung auf WEW!/,W Cars *), 
Strich östliche Deviation und setzte unter Annahme dieser 
Deviation den missweisenden Curs auf WSW"),W. Dieser 
Curs wurde weiter gesteuert bis zum 19. Januar 9, Uhr 
Vormittags, als nach dem Logg 161 Seemeilen zurückgelegt 
waren. Mit WSW?/,W-Curs warde jetzt weiter gesteuert, bs 
um 10 Uhr 10 Min. rechts voraus eine mit Schnee bedeckte 
Insel mit einem ebenfalls mit Schnee bedeckten Feuerthorm 
in Sicht kam, welchen Ort Ahrenkiel für die Insel Christucs 
hielt. Er steuerte darauf mit westlichem Curse weiter und 
glaubte drei Seemeilen nördlich von Bornholm zu passiren und 
dann direkt auf Saudhamn zu fahren. Doch kam weder Born- 
holm noch sonst Land in Sicht. Um 3 Uhr Nachmittags, as 
nach dem Logg 208 Seemeilen gelaufen waren, lothete man 
13 und um 4 Uhr, als das Logg 215 Seemeilen zeigte, 8 Fades 
Wasser, Um 4',, Uhr stiess dann das Schiff, das des Nebels 
wegen mit halber Kraft lief, plötzlich auf. Es ergab sich, 
dass der gesichtete Feuertburm nicht der von Christiansi, 
sondern der etwa 45 Seemeilen nordöstlich davon belegen 
Feuerthurm von Utklipporna war. Der Reichscommissar führte, 
wie die >H. B.« Schreibt, aus, dass sich gegen den Cars sichts 
einwenden lasse, doch hätte auch mit nördlicher Stromver- 
setzung gerechnet werden müssen. Würde Capitän Abrenke 
den gesichteten Feuerthurm genau beobachtet haben, dann hätte 
er aus der Bauart erkennen müssen, dass er nicht den Thurm 
von Christiansö vor sich habe, der unten durchbroches it 
während der von Utklipporna gänzlich undurchsichtiges Maver- 
werk zeigt. Wenngleich der Schnee diesen Unterschied etwas 
verwischt haben mag, so hätte er bei etwas genauer Beot- 
achtung duch entdeckt werden müssen. Der Schiffer sei aber 
einfach darauf los gefabren und habe sich so einer gerader 
leichtsionigen Navigitung schuldig gemacht; dabei sei ein schr 
schlechter Ausguck gehalten worden. Es hätte dem Schiffer 
ferner auffallen müssen, dass er von Bornholm, das er zur 
in drei Scemeilen Abstand zu passiren glaubte, weder Koall- 
signale hérte, noch die hohen Berge von Hammern sah. Der 
Schiffer erwiderte im Verlauf der Verbandlung auf umfanz- 
reiche Befragung, dass er seinen Irrthum gern zugebe, ver- 
suchte denselben jedoch nach Möglichkeit zu entschuldigen. 

Nach stattgehabter Berathung verkündete der Vorsitzende, 
dass das Oberseeamt beschlossen habe, den Sprwb 
des Segamts zu Flensburg zu bestätigen und dem Capitän 
Ahrenkiel das Patent zu belassen. 


Schiffbau, 
Stapelläufe, 

Auf der Werft von G. Seebeck A.-G. in Bremerhaven lief 
am 25, Juni der von der Geestemiinder Herings- und Hochsee- 
fischerei A.-G. im Bau gegebene Dampfer »Arthar Friedrich« 
vom Stapel. Der Dampfer hat dieselben Dimensionen und er- 
hält dieselben Einrichtungen, wie die bereits in Fahıt befind- 
lichen acht Dampfer der Gesellschaft. 
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Am 19. Mai ist das Sohwimmdook in Dar-es-Salaam 
vom Stapel gelaufen. Gouverneur Graf v. Götzen hielt dabei 
folgende Taufrede: »Ein Sinnbild deutschen Fleisses und deutscher 
Schaffenskraft, ein Wahrzeichen rastloser Arbeit, steht heute das 
mächtige Werk vor uns, bereit seinem Element übergeben zu 
werden. Ein bedeutsamer Augenblick nicht nur für uns, sondern 
such für das ganze deutsche Vaterland. Ist doch hier zum 
ersten Male ein Werk eatstanden, das es unserer Marine er- 
möglichen soll, fern vom heimathlichen Strande mit eigener 
Kraft und ohne fremde Hülfe Schäden zu heilen, die die Unbill 
der Elemente oder der Feind ihren Schiffen geschlagen. Für 
unsere Colonie aber erhoffen wir ein Weiteres: wir erhoffen 
Belebung von Handel und Verkehr im Hafen von Dar-es- 
Salaam! Möge der eiserne Rumpf, der jetzt noch starr und 
unbeweglich vor uns steht, wenn er ins Wasser hinabtaucht, 
sith mit magnetischer Kraft beleben und zum Woblthäter der 
Schiffahrt werden im indischen Meere! So übergeben wir ihn 
denn seinem Element, den Erbauern zur Ehre, der Colonie zum 
Nutzen, der Schiffahrt zum Segen!« 


Am 27. Juni lief auf der Schiffswerft von Heury Koch 
in Lübeck ein für die Flensburger Dampfschiffahrt-Gesellschaft 
von 1869 in Fiensburg neuerbauter Dampfer glücklich vom 
Stapel, der den Namen »Prima« erhialt. Seine Abmessungen 
sind folgende: 250’°36'6">K18'4" Die Tragfähigkeit des 
Schiffes beträgt auf Lloyd’s Sommerfreibord bei einem mittleren 
Tiefgang von 17:3” 2400 T. Die »Prima« wird mit einer 
Dreifach-Expansions-Schraubenschiffsmaschine von 700 ind. HP, 
ausgestattet, die dem Schiff in beladenem Zustande eine 
Schnelligkeit von 9 Knoten in der Stunde geben wird. 


* * 
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Auf der Werft von J. W. Klawitter, Danzig, fand am 
29. Juni der Stapellauf des Frachtdampfers »Petschora« statt. 
Derselbe wird für die Archangelsk-Murman-Dampfschiffahrts- 
Gesellschaft in St. Petersburg gebaut. Seine Hauptdimensionen 
ind: D4 X 8,23% 3,95 m. Tiefgang beladen 10'6*. Der 
Dampfer kann 350 Tonnen laden und hat 45000 Cubikfuss 
Laderaum. Die Maschinen indiciren 350 Pferdekrafte, sie sollen 
dem Schiff eine Schnelligkeit von 9 Knoten geben. 
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Von den zwei Dampfern, welche die Flensburger Schiffs- 
bau-Geseltschaft für die Deutsche Dampfschiffahrts-Gesellschaft 
»Hansa«, Bremen, zur Zeit in Auftrag hat, lief der erste am 
3. Juli glücklich von Stapel. Der Dampfer erhielt den Namen 
:Marienfels:. Die Hauptabmessungen des Schiffes sind: 
435 X 55 X 327 5. 


* e 
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Probefahrten. 
Der, im Andenken an den bekannten verstorbenen Ham- 
burger Schitfsrheder Ferd. Laeisz s. Zt. auf den Namen 
»Laeisz« getaufte Dampfer der Deutsch-Australischen Dampf- 
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schiffs-Gesellschaft, welcher auf der Werft der Flensburger 
Schiffsbau-Gesellschaft erbaut und nunmehr fertiggestellt wurde, 
unternahm am Donnerstag den 27. Juni, vormittags 10 Uhr 
seine Probefahrt. Die üblichen Manöver wurden vorgenommen, 
um die Tüchtigkeit von Schiff und Maschine zu erproben; die- 
selben erzielten eia allseitig zufriedenstellendes Resultat, so dass 
das Schiff die Reise unter Führung des Herrn Capt. Megeritz 
vorläufig bis Hamburg fortsetzen konnte. »Laeisz« hat eine 
grösste Länge von 403' 8", eine grösste Breite von 47'838" 
und 32° Tiefe. 


Vermischtes. 





In der am 28. Juni abgehaltenen Sitzung der Kieler Stadt- 
Collegien führte Oberbürgermeister Fuss, nach der »N.-O,-See- 
Ztg.« folgendes aus: »Ich habe Ihnen nur eine Mittheilung 
zu machen, die aber von schwerwiegender Bedeutung ist. Der 
Marinestationschef bat durch Bescheid vom 21. Juni d. J. die 
vom Magistrat nachgesuchte @enehmigung zum Bau eines 
Hafens in der Wiker Bucht versagt. Gegen diesen Be- 
scheid giebt es nach dem Reichs-Kriegshafengesetz nur ein 
rechtliches Mittel, den Rekurs an den Bundesrath. Der 
Magistrat bat bei der hohen Wichtigkeit der Sache geglaubt, 
sich bei der Entscheidung nicht beruhigen zu dürfen und hat 
zunächst den Rekurs angemeldet, dabei sich aber vorbehalten, 
eine ausführliche Begründung des Rekurses dem hohen Bundes- 
rath nachträglich einzureichen. Die Gründe für die Ablehnung 
uuseres Gesuches sind sehr kurz: Es wird eine Gefährdung 
der Wassertiefe befürchtet und eine Störung in dem Verkehr 
der Schiffe. Bei näberer Prüfung wird sich die Erörterung 
darüber als nothwendig erweisen, in wie weit diese Gründe im 
Reichskriegshafengesetz vorgesehen sind als zulässig für die 
Ablehnung, und zweitens in wie weit diese Gründe thatsächlich 
ohne weiteres als richtig oder wenigstens durchschlagend an- 
gesehen werden können, um den sehr dringenden Wunsch der 
Gemeinde auf Schaffung eines Handelshafens zurückzuweisen. 
Wir werden natürlich Bericht erstatten über die weiteren 
Schritte, die wir in dieser Angelegenheit thun, — Stadtverordn. 
Pickert: Die Angelegenheit ist zu eingreifend, da muss man 
doch suchen, den preussischen Staat möglichst dafür zu 
engagireo. Der Kampf einer Stadt mit dem Reiche scheint 
ein zu ungleicher zu sein. Der preussische Staat aber wird, 
wenn er sich überzeugt hat, dass für die Stadt Kiel ein 
Handelshafen nothwendig ist, sich der Pflicht unterziehen, sein 
ganzes Gewicht im Bundesrath dafür einzusetzen, dass uns 
Recht wird. — Oberbiirgermeister Fuss: Ich habe bereits mit 
dem Oberpriisidenten und Regierungspriisidenten in diesem 
Sinne Riivksprache genommen und auch dem Handelsminister 
kurzen Vortrag gehalten. Wir haben bereits angedeutet, dass 
wir den staatlichen Instanzen Gelegenheit geben werden, von 
unserer Auffassung der Sache Kenntniss zu nehmen. 


Rettung von Menschenleben auf hoher See. Wir brachten 
in No. 8 unseres Blattes einen ausführlichen Artikel über eine 
Nacht-Rettungsboje mit selbstthätiger Zündung 
und haben die guten und practischen wie aussichtsvollen Eigen- 
schaften des Apparates hervorgehoben. Das von uns gleich- 
zeitig betonte Hinderniss zur Einführung des Apparates bei 
der Handelsmarine ist inzwischen behoben; denn der Vorstand 
der Seeberufsgenossenschaft hat die Angelegenheit zum Gegen- 
stand seiner Berathungen gemacht und den Beschluss gefasst, 
die Mitführung von dem nöthigen Carbid in geeigneten Behältern 
auch auf Passagierschiffen zu gestatten. Dieser Beschluss ist 
den Rhedereien durch Rundschreiben zur Kentniss gebracht. 
Die kürzlich nach China in See gegangenen Truppentransport- 
dampfer »Pisae und »Tucuman« sind mit solchem Rettangs- 


apparat ausgerüstet; auch wird die »Bahiae damit Mitte Juli 
folgen. Nun hat auch der Herr Staatssecretär des Reichs- 
Marine-Amts die Ausrüstung einiger Kriegsschiffe mit dem 
Apparat verfügt. Während der Kieler Woche ist den Erfindern, 
den Herren C. Wiese und Max Gröschner, Hamburg, die hohe 
Ebre zu Theil geworden, dass der Rettungsapparat Sr. Majestät 
dem Kaiser gelegentlich eines Besuches auf der Kajsorl, Werft 
vorgeführt wurde. Herr Capitän z. 8. Brussatis hat als Director 
der Ausrüstungs- Abtheilung an der Hand vou Zeichnung und 
Modell die Erfindung Sr. Majestät eingehend demonstrirt, 
schliesslich wurde auch ein Apparat auf Commando zu Wasser 
gelassen, wo derselbe tadellos functionirte. Das Resultat dieser 
Vorführung war, dass sofort an Ort und Stelle angeordnet 
wurde, 8. M. & Hohenzollern mit diesem Rettungsapparat 
auszurüsten. 


Schutzverein Deutscher Aheder. In Hambarg fand am 
27. Juni im Sitzungssaal der Handelskammer die constituirende 
Verrammlung dieses Vereins statt. Den Vorsitz fübrte Herr 
Jchs. Kothe, Director der Deutschen Levante - Linie, der mit- 
theilte, dass bereits fast 600000 Br.-R.-T. zum Verein ange- 
meldet seien und ein weiterer Zuwachs in Aussicht stehe. Aller- 
dings hätten die grösseren Rhedereien vorläufig sich voch nicht 
angeschlossen. aber es sei nicht ausgeschlossen, dass auch diese 
später noch beitreten, namentlich wenn man die Beiträge er- 
mässigen künne. Herr Dr, Noite referirte alsdaon über die 
Gründung und die Natur des neuen Vereins. Auch dieser wolle 
gemäss der Definition des Bürgerlichen Gesetzbuches ein Verein 
mit einem wirtbsohaftlichen Zweck sein, allerdings nicht zu 
materiellen Erwerb, sondern um den wirthschaftlichen Zwecken 
der Mitglieder zu dienen im Sione des § 22 des B.G.B. Dazu 
sei die Genehmigung des Senats erforderlich, die man zu 
erbalteo hoffe. Würde sie nicht erfolgen, so würde man sich 
mit‘ der Eintragung des Vereins beim Amtsgericht begnügen 
und zufolge der Entscheidung des Senats gegen etwaigen Regress 
gegen die Rechtsfäbigkeit des Vereins alsdann geschützt sein. 
Betreffs der anfangs beabsichtigten Aufnahme der Versicherung 
gegen kleine Schäden bemerkte Redner, dass von vielen Seiten 
eroste Bedenken dagegen geltend gemacht worden seien, und 
dass man auch vielfach deu Beitritt zum Verein davon ab- 
hängig gemarht babe, sodass man diesen Zweck fallen lasse. 
Daher schlage das provisorische Comitee vor, diesen Zweck aus 
den Satzungen zu streichen. In der nun beginnenden General- 
debatte befragt ein Vertreter der Danziger Rhederei zunächst 
das Comitee wegen der Art, wie die finanzielle Gebahrung des 
Vereins geführt werden soll, ferner, ob berufsmüssige Bergungs- 
dampfer eingeschlossen, ferner, ob Zeitcharterungen zum Ein- 
tritt zulässig sein sollen. Betreffs der finanziellen Gebahrung 
wünscht Redner, dass, wenn in einem Jahre die Unkosten die 
Einnahmen übersteigen, das Deficit durch Umlage gedockt 
werden soll. Nach dem Vorschlage von Herrn Dr. Gütschow 
einigte man sich schliesslich dahin, dass angemessen erscheigende 
Rücklagen jährlich in die Bilanz eingestellt und als Umiage zur 
Einziehuog kommen sollen. Betreffa der Aufnahme von 
Bergungsdampfero wird auf die Satzungen verwiesen, die dem 
Vorstaode vorbehalten, die Aufnahme von Mitgliudern ohne 
Angabe von Gründen abzulehnen. Auch Zeitcharterungen sollen 
nicht zugelassen werden, zumal die betreffenden Schiffe ja ev, 
unter freinder Fisgge fahren können. Nach einer Special- 
debatte über die Satzungen wird die Wahl des Vorstandes vor- 
genommen. Dieser setzt sich aus folgenden Herren zusammen: 
Aus Hamburg: Gen.-Consul Johs. Kothe (Consul C. Matthies, 
Ersatzınana), H. M. Gebrekens (Director A. Schlüter) W. Dahl- 
strom (C, Levers); aus Flensburg: H. Schuldt (Ad. Hansen); 
aus Danzig: Th. Rodenacker (W. Sieg); aus Bremen: Ed. Wätjen 
(4. Gildemeister), C. Winters (Tiedemann); aus Stettin; Fr, Gribel 
iC, Pieper}; aus Kiel: Geh. Rath A. Sartori und als dessen Ersatz- 
mann aus Schleswig: A. C. Horn. 


Ueber Trelbels im Nordatiantik lesen wir in der von der 
Seswärte herausgegebenen Dampferkarte für Juli: Die mittlar 
Grenze der Verbreitang desselben ist seit Juni erheblich n- 
rückgegangen, Sie geht kaum noch über 45° W. und 43° 3. 
hivaus und zieht sich im August auf die Nordkante der Bak 
zurück. Uebrigens ist Juli keineswegs schon ein eisarmr 
Monat. In den untersuchten 12 Jahren kam im Juli 9 mal 
ziemlich viel Eis, 2 mal wenig Eis und 1 mal kein Ew tm. 
In dem gegenwärtigen Jahre haben sich die Ansichten auf dx 
Antreffen von Eis zur Zeit gegen früher insofern geändert, as 
seit Ende Mai Eis auch in grüssarer Entfernung vom Lavi: 
gesehen worden ist, während es vorher nur aus der Nähe de 
Neufundland-Küste berichtet worden. Das Eis, welches us 
den vorliegenden Berichten vom 25, Mai bis zum 7. Juni ge 
sichtet wurde, treibt an der Nordostkante der Bank zwische 
47° und 48.3 N. und 47° und 49.° W. Es war zur Zeit noch 
250—300 Sm. von der Dampferroute entfernt, aber in Be 
richtigung der Bemerkung in der Juni-Karte miissen wir die 
Möglichkeit nicht für ausgeschlossen halten, dass es in nächster 
Zeit weiter vordringen wird. Es ist also Vorsicht angezsg:. 
Besonders gefährlich können 2 kleinere Eisberge werden, div 
laut Zeitungsbericht Ende Mai bis 48° 28'N und 40°21 W 
getrieben waren, sowie ein kleiner Berg, der am 11. Juni a! 
44° 57° N. und 48° 55° W. passirt wurde. 


Löschzeiten der Seeschiffe in Bremen. Wie dem Senate 
von der Handelskammer berichtet ist, baben die in den Lie» 
einrichtungen eingetretenen Veränderungen und Verbesserungs 
bereits seit längerer Zeit zu der Erwägung geführt, ob niet 
die zuletzt durch das Gesetz vom 12. Mai 1883 und die dary 
erlansene Novelle vom 12, Juni 1889 festgesetzten Lischfristen 
abgekürzt werden könnten. Diese Frage hat sich um so mez 
aufdrängen müssen, als andere Häfen, mit denen Bremen im 
Wettbewerb stebt, ihre Löschfristen zum Theil erbeblich hera+- 
gesatzt und damit den Rhedern im Vergleich zu Bremen Vor- 
theile geboten haben. Nach langwierigen Verhandlungen mit 
den an dieser Frage Betheiligten, den Schiffahrtsinteressenter 
einerseits und den Ladungsempfiingern andererseits, ist es der 
Handelskammer gelungen, eine Verständigung über Vorschlie- 
wegen Abänderung des die Löschfristen enthaltenden § 4 de 
Löschgesetzes herbeizuführen. Da indess gemäss den Eingang- 
worten zum Löschgesetz die in diesem Gesetz enthalten“. 
Läschzeiten nur für die unterhalb der Stadt Bremen gelegenen 
Häfen gesetzliche Geltung baben, während die Löschzeiten fur 
die Häfen in der Stadt Bremen sich bekanntlich zufolge tr» 
gebrauchs von jeher nach jenen gesetzlichen Fristen gerichtet 
haben, so erschien es wiloschenswerth, bei Gelegenheit news 
sachlicher Aenderungen den Löschzeiten für sämmtliche sack 
Bremen bestimmte oder bremische Häfen aufsuchende Schrts 
eine einheitliche gesetzliche Grundlage zu geben. Za den 
Zwecke musste es sich empfehlen, für die unter das Läsa- 
gesetz fallenden Schiffe die Löschzeiten nach den jewel 
geltenden allgemeinen gesetzlichen Löschfristen festzuser:=. 
dagegea die letzteren Fristen, welche erfahrungsmäsug häufiger 
Aenderungen unterworfen sind, in einem besonderen Gesetzr 
zu regeln Daraus haben sich die beiden Entwürfe ergeter, 
welche die Zustimmung des Kaufmannsconvent gefunden hahe> 
Der erste Gesetzentwurf, der nur formale Bedeutung hat, sori 
keiner weiteren Erläuterung bedürfen, Der zweite Ges2z- 
entwurf unterscheidet sich von dem geltenden Hecht (§ 4 cs 
Läschgesstzes) durch folgende sachlicbe Aenderungen: 1) Ihr 
Läschfristen sind sowohl für Segelschiffe wie für Dampfer ver- 
kürzt und den modernen Verhältnissen angepasst worder 
2) Der bisherige allgemeine Unterschied zwischen Sommer. 
und Wioterlischfristen hat beseitigt werden könneo, wel fe 


mödernen Löscheiorichtungen. vor allem die Einführung der 
electrischen Beleuchtung, diese Unterscheidung nicht mehr ver- 
langen. 3) Für die mit Reis oder mit Holz beladenen Schiffe 
erwies sich die Anwendung der abgekürzten Fristen als unthunlich. 
Für diese beiden Artikel sind daher besondere Löschzeiten vor- 
gesehen, wie solche bereits seit 1889 für Schiefer gelten. Auch 
far die Löschung von Salpeter bat sich die Festsetzung von 
Ausnahmen als zweckmässig ergeben. 


Ueber das Rhedereiwesen In Danzig äussert sich der Jabres- 
tericht des Danziger Kaufmanunschaft: Für die Jahre 1898 und 
13% konnten wir die Resultate der Rhederei als befriedigende 
bezeichnen; vom Jahre 1900 können wir berichten, dass sein 
Verlauf für die Rhederei ein glinzeoder war. Beschäftigung 
für alle Arten Schiffsräumte war überreich vorhanden; die Frage 
nach Tonnage war in der ganzen Welt eine dringende und gab 
den Schiffen dauernde und nutzbringende Thätigkeit. Im ersten 
Viertel des Jahres war das Befrachtungsgeschäft ruhig aber 
stetig, das zweite und dritte Vierteljahr brachten die Fluth, und 
Record -Ziffera in Frachtraten wurden bedungeu. Das letzte 
Vierteljahr jedoch zeigto, dass die Fluth ihre Hochmarke erreicht 
hatte und gradweise zurückging. Am Schluss des Jahres aber 
war schon vollständige Ebbe an den Frachtenmärkten der ganzen 
Welt eingetreten. Am Ende des ersten Vierteljahres 19U1, zur 
Zeit, da wir diesen Bericht niederschreiben, sind die Frachten 
schon auf einen so niedrigen Standpunkt gekommen, dass man 
fürchten muss, die Depression werde von längerer Dauer sein. 
Die Bunkerkohlenpreise sind der auf- und wieder ab- 
steigenden Linie der Frachtraten gefolgt. Sie erreichten im 
Herbst eine Höhe, wie wir sie seit fast zwei Jahrzehnten 
sicht gekannt haben und schmälerten im Verein mit den ge- 
steigerten allgemeinen Betriebskosten immerhin die Erträgnisse 
der Dampfer. Die Rhederei Danzigs bestand zu Ende des 
Jahres 1899 aus 6 Segelschiffen (von zusammen 7761 cbm 
= 2739 N.-R.-T,) und 28 Dampfschiffen (von zusammen 
40718 chm = 14368 N.-R.-T.), insgesammt 34 Seeschiffen 
(von zusammen 48479 cbm = 17107 N.-R.-T.) Im Verlauf 
des Jabres 1900 gingen ab durch Verlust ein Dampfschiff and 
durch Verkauf 2 Segelschiffo; demnach schliesst das Jahr 
1900 mit einem Bestand von 4 Segelschiffen (von zusammen 
441 cbm = 1744 N.-R-T.) und 27 Dampfschiffen (von 
zusamıneo 39318 ebm = 13874 N.-R.-T.), insgesammt 31 
Seeschiffen (von zusammen 44259 cbm = 15615 N.-R.-T.). 
Ende 1900 waren ausserdem bier 6 Küstenfahrer beheimathet. 


Die moderne Schiffbau - Industrie zeigt die Tendenz nach 
Centralisation des Schiffsbesitzes. Deutlich ist dies aus dem 
Umstande zu entnehmen, dass die 30 grössten Schiffahrts- 
Gesellschaften über 5616074 Dampfertonneu verfügen, was 
einem Viertel der Gesammt - Dampfertonnen der Welt, die 
22 369358 T. betragen, entspricht. Dies würde noch genauer 
zum Ausdruck kommen, wenn hierbei die die grossen oord- 
amerikanischen Seen befahrenden Dampfer weggelassen wären. 
Die zehn grössten Schiffahrts-Gesellschaften sind: die »Hamburg- 
Amerika Liniee mit 95 Schiffen, bezw. 515628 Br.-T., der 
Norddeutsche Lloyd«e mit 105 Schiffen und 470200 T., die 
«British India-Steamship Co.« mit 107 Schiffen und 311 267 T., 
die »Peninsular and Oriental Co.« mit 57 Schiffen und 297 657 T., 
die »Elder Dempster and Co.« mit 38 Schiffen und 287 159 T., 
die »Messageries Maritimes« mit 62 Schiffen und 242 680 T., 
die »Union - Castle Mail Steamship - Co.e mit 38 Schiffen und 
215556 T., die »Nippon Yusen Kaischa« - Gesellschaft mit 60 
Schiffen und 208 338 T., die »Liverpool White Star Co.« mit 
24 Schiffen und 195 719 T. und die »International Navigation Co. « 
init 24 Schiffen und 179 545 T. einschliesslich der Schiffe unter 
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englischer und belgischer Flagge. Von den 20 übrigen grossen 
Schiffahrts - Gesellschaften sind 14 englischer, zwei deutscher 
und je eine österreichischer, italienischer, französischer and 
dänischer Nationalität. Kürzlich befanden sich gleichzeitig im 
Mersey die Dampfer »Oceanic« mit 17274 T. und 20 Knoten 
Fahrtgeschwindigkeit »Germanic« mit 5070 T. und über 17 
Knoten, der >Cymrice mit 12647 T. und über 16 Knoten, der 
»Cevice mit 8031 T., der »Cufice mit 4827 T., der »Medic« 
mit 11985 T. und der »Runice mit 12482 T.. welch letzten 
fünf Schiffe über 13 Kooten laufen; ferner waren daselbst 
noch die Tender »Maguetice mit 619 T. und «Pontice mit 
303 T., welche Schiffe insgesammt 73 600 T. registrirten und 
alle der Schiffahris-Gesellschaft »Messrs. Ismay, Imric and Co.« 
der » White Star Line« angehören. Dieser Tendenz nach wird 
io Hinkunft das Begehren nach Maschinenpersonal immer 
grösser, jenes nach Seeleuten immer geringer werden. 


Die Schiffe der russischen und der schwedischen Grad- 
messungs- Expedition haben kürzlich von Tramsö aus die Reise 
nach Spitzbergen angetreten, um die grosse Gıadmessungsarbeit, 
die dort 1899 und 1900 stattfand, zum Abschluss zu bringen. 
Ursprünglich war die gesammte Arbeit nur auf zwei Sommer 
berechnet, doch erlitten die Schiffe der beiden Expeditionen im 
vorigen Jahre in Folge der schwierigen Eisverhältnisse, die bei 
Spitzbergen herrschten, so bedeutende Verzögerungen, dass das 
Werk unvollendet blieb, aber die Regierungen von Schweden 
und Russland opferten nochmals beträchtliche Summen, um die 
Gradmessung in der geplanten Weise durchzuführen. Der 
Apparat, der für diese wissenschaftliche Arbeit aufgeboten 
wırd, ist sehr umfangreich. Den Russen stehen nach der 
»Voss. Ztg.« nicht weniger als drei grosse Fahrzeuge »Bakan«, 
»Ledokoie und »Rurik« zur Verfügung, während die Schweden 
das bekannte Polarschiff »Antarctice, das sich jetzt im Besitz 
des Dozenten Otto Nordenskiöld befindet und nach seiner 
Heimkehr im Herbst für die Südpolar- Expedition ausgerüstet 
wird, gemiethet haben. Ausserdem hat sich noch der russische 
Rieseneisbrecher »Jermak« der Flotte angeschlossen, um den 
russischen Fahrzeugen bei Erreichung ihres Zieles, des Storf- 
jords, im Süden Spitzbergens zwischen der Ostküste und Stans 
Foreland, behilflich zu sein und sich dann nach Nowoja Semlja 
zu begeben, wo ermittelt werden soll, ob der Weg nördlich 
dieses Polarlandes einen besseren Seeweg nach Sibirien darstellt 
als der Weg durch die Ingorsche Strasse und das Karische 
Meer. Es mag bei dieser Gelegenheit daran erinnert werden, 
dass der »Jermak«, der bei früheren Probereisen im Eıismeer 
Beschadigungen erlitt, ein neues, weit stärkeres Vordertheil 
erhielt und in dieser Form zeigen kann, ob er jedem Polareis 
gewachsen ist und Aussicht bietet, auch im Dienste der Nordpol- 
forschung erfolgreich zu arbeiten. Die schwedische Grad- 
messungsexpedition begiebt sich wieder zur Nordküste Spitz- 
bergens, um, wenn irgend möglich, bis zur nördlichsten der 
Sieben Inseln, der kleinen Tafelinsel vorzudringen und hier eine 
Abtheilung von einigen Maun abzusetzen. 


Neve Leuchtthürme im Rothen Meere. In betreff der io 
Maha, Djebel-ul-Tair, Zeber und Ebreu-il zu errichtenden 
Leuchtthürme wurde zwischen dem Marineministerium und der 
ottomanischen Leuchtfeuerverwaltung ein Uebereinkommen ge- 
troffen. Die Kosten der vier neuen Leuchtthiirme sind auf 
2309000 Frank veranschlagt. Die Arbeiten sollen sofort be- 
ginnen. (Const. Handelsblatt.) 
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Kut Seite 276 hatte ein Mitglied in Anregung gebracht, auch solche Vereine dem Verbande 
einzureihen, deren Mitglieder ausschliesslich Capitäne sind oder als erste Officiere fahren. Da 
Jedermann, mit dem ich Gelegenheit nahm, über den Vorschlag zu sprechen, vollkommen der damals 
vertretenen Idee zustimmte, wundere ich mich thatsächlich, dass bis heute — es sind vier Wochen seit 
der erwähnten Publication vergangen — noch Niemand in diesen Spalten seine Ansicht über den hoch- 
wichtigen Gegenstand zum Ausdruck gebracht hat. Als zuerst der Plan gefasst wurde, einen Platz in 
der »Hansa« für Meinungsäusserungen der Verbandsmitglieder zu gewinnen, sprachen verschiedene Herren, 
es müssten drei oder mindestens zwei Seiten dafür reservirt werden, denn an Mittheilungen aus den 
Mitgliederkreisen werde es nicht fehlen. Und wie sind diese Ankündigungen bis jetzt erfüllt worden, 
trotz der einen Seite?! Schweigen ist Gold. Jedoch ich wollte weniger mein Erstaunen über dies 
Indifferenz aussprechen, als den damaligen Anregungen noch einige Worte hinzufügen. Nachdem damals 
der Vorschlag gemacht war, alle Seesteuerleute für den Verband zu gewinnen, folgten folgende Worte: 




























“ 
Man denke sich nun diese schöne Idee verwirklicht. Eine Vereinigung, von der gesagt 
werden könnte, die Mitglieder in ihrer Gesammtheit repräsentiren den ganzen deutschen See 
schiffer- und Seesteuermannsstand! 


Warum auf halbem Wege stehen bleiben? Nach dem Entwurf der neuen Seemannsordnung, die 
ja hoffentlich noch mal Gesetz wird, erfährt die Schiffsbesatzung folgende Eintheilung: Capitän, Schiffs 
offieiere, Mannschaft. Zu Schiffsofficieren zählen alle Seeleute, die zur Ausübung ihrer beruflichen 
Stellung eines staatlichen Befiihigungszeugnisses bedürfen, also ausser den Seesteuerleuten auch die See- 
maschinisten. Warum wollen wir nun nicht versuchen auch die Seemaschinisten-Vereine unserem 
Verband einzuverleiben? Die Zeiten der kleinen Reibereien zwischen Maschinisten und Steuerleuten 
liegen glücklicherweise hinter uns. Ein Beweis für die Richtigkeit dieser Behauptung ist, dass der 
»Verein Deutscher Capitäne und Officieree in Hamburg auch unter der jetzigen Leitung Hand in Hand 
mit den am Platz domieilirten Maschinisten-Vereinigungen arbeitet, sobald Fragen — wie die Seemanns- 
ordnung — auf dem Tapet stehen, die für beide Vereine von gleicher Wichtigkeit sind. Selbstverständlich 
kann der von mir unterbreiteten Idee nur nähergetreten werden, wenn man weiss, wie sich die deutschen 
Seemaschinisten - Vereine zu einem solchen Plane stellen. Jedoch soweit ich glaube, die 
gegenwärtigen Verhältnisse beurtheilen zu können, wäre es kurzsichtig, wenn einer der betheiligten 
Vereine — sowohl der Seeschiffer, wie der Seesteuerleute, wie auch der Seemaschinisten — aus 
kleinlichen, untergeordneten Gründen als Gegner des Projects aufträte. Für Zweifler und Solche, die 
jede neue Idee von vornherein verabscheuen, sei noch in Erinnerung gebracht, dass die Interessen der 
Einzelvereine, mögen sie sich nun Seeschiffer-, Capitän-, Schiffsofficier- oder Maschinisten-Verein nennen, 
durch die Zusammenstellung des Verbandes vollständig unberührt bleiben, während andererseits. die 
Bedeutung der Einzelvereine selbstverständlich nur wachsen kann, wenn der Verband, dem sie gemeinsam 
angehören, erstarkt. 


Vielleicht fühlt sich diesmal ein Mitglied veranlasst, zu antworten. 





Verantwortl. Redakteur: 
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Auf dem Ausguck. 


Der Bericht über die 24. Chronometer - Con- 
Pearrenz - Prüfung ist uns von der Seewarte über- 
mittelt worden. Ausser 2 Instrumenten deutschen 
Ursprungs (A. Kittel und F. Lidecke) waren 41 
Chronometer von 9 deutschen Uhrmachern einge- 
hefert worden. W. Bröcking-Hamburg hatte 10 ge- 
sandt, Th. Knoblich Nachfl.-Hamburg 9, H. Diedrich 
und Lidecke-Geestemiinde, A. Kittel-Altona je 5, 
I. Jensen und A. Lange & Söhne-Glashütte i. L., 
sowie F. Schlesicky - Frankfurt a. M. je 2 und 
N. F. P. Sackmann & Sobn-Altona 1 Chronometer. 
Ihe von der Seewarte eingesetzte Commission gab 
nich sorgfältiger Inaugenscheinnahme der Instru- 
mente die Ueberzeugung zu Protocoll, »dass kein 
Grund vorhanden sei, den deutschen Ursprung der 
vinzelnen Theile zu bezweifeln«, Die Commission 
bestand aus den Herren Chronometer-Fabrikanten 
F. Dencker, Hamburg und J. Schnoor, Kiel, sowie 
dem Director der Uhrmacherschule Herrn 
{_ Strasser in Glashütte. In gleicher Weise wie 
bei früheren Prüfungen wurden die Instrumente 
während der Untersuchungszeit (19. Nov. 1900 bis 
19. März 1901) an jedem zweiten Tage mit Normal- 
ubren chronographisch verglichen. bis zum Anfang 
da Js. durch Herrn Dr. Stechert, später durch Herrn 
Dr. A. Schwassmann. Von den als Chronometer 
rein deutschen Ursprungs (mit Ausnahme von Zug- 
feder und Kette) bezeichneten 11 Instrumenten 
erhielten zwei die für diese Classe ausgesetzten 


wis 





L. Jensen die erste (Mk. 1100) und 
Weitere 


Prämien, 
A. Kittel die zweite Prämie (Mk. 1000). 
Auszeichnungen konnten nicht zur Vertheilung ge- 


langen, da die übrigen Chronometer deutschen 
Ursprungs die Bedingungen der ersten Classe nicht 
vollständig erfüllt haben. Von den eingangs er- 
wähnten zur Prüfung übersandten 41 Chronometern 
erfüllten 10 (in den beiden Vorjahren 9 und 16) 
die Bedingungen der Classe 1, 13 (8 und 5) Classe II, 
9 (8 und 5) Classe IIL, 8 (2 und 3) Classe IV und 
3 (in den Vorjahren keine) Classe V. Unter den 
10 erstclassigen Chronometern befinden sich 4 von 
Knoblich und je 1 von Jensen, Kittel, Schlesicky, 
Bröcking, Lidecke und Diedrich. Das Gesammt- 
ergebniss der Prüfung kann, wie aus folgenden 
Worten des Berichts hervorgeht, leider nicht als 
besonders günstig bezeichnet werden: 

> Die für die diesjährige Prüfung sich ergebende 
Relativzabl für die Gesammtleistung der Prüfung 
ist kleiner als der entsprechende Werth in den 
sechs vorangehenden Prüfungen, und es ist dieser 
nicht besonders befriedigende Ausfall, wie bereits 
in dem vorjährigen Berichte betont, jedenfalls 
in erster Linie dem Umstande zuzuschreiben, dass 
wegen des allseitig gesteigerten Bedarfes an Chrono- 
metern während der letzten Jahre vorwiegend ganz 
neue Instrumente eingereicht worden sind, bei 
welchen noch eine starke Acceleration vorhanden 
war, Bei der diesmaligen Classificirung hat wegen 
zu starker Acceleration in 12 Fällen die Versetzung 
von Instrumenten in tiefere Classen erfolgen müssen. 
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Es möge desshalb an dieser Stelle nochmals die 
Ueberzeugung ausgesprochen werden, dass es sowohl 
für die Kaiserliche Marine als auch für die 
Fabrikanten vortheilhaft sein würde, wenn 
seitens der Letzteren ein grösserer 
Vorrath an Chronometern beschafft 
würde, so dass einerseits eine sorgfältigere Aus- 
wahl für die Kinlieferung zu den Concurrenz- 
Prüfungen stattfinden und andererseits der geeig- 
nete Zeitpunkt für die Indienststellung der Instru- 
mente wahrgenommen werden kann.« 


” ® 
* 


Im Anschluss an den Bericht der 24. folgt eine 
Aufforderung zur Betheiligung an der 25. Chrono- 
meter - Concurrenz - Prüfung, die in der Zeit vom 
25. October 1901 bis zum 3. April 1902 in der 
Abtheilung [V der Deutschen Seewarte abgehalten 
werden soll. Als letzter Termin fiir die Anmeldung 
ist der 15. October und fiir die Einlieferung der 
Instrumente der 20. October festgesetzt worden. 
Soweit der Priifungsraum ausreicht, werden Sen- 
dungen bis zu 10 Chronometern von jedem in 
Deutschland ansiissigen Uhrmacher entsprechende 
Berücksichtigung finden. Die Direction behält sich 
vor, Instrumente, die älter als drei Jahre sind und 
sulche, die im letzten Jahre weder gereinigt noch 
init neuem Oel versehen wurden, von der Prüfung 
auszuschliessen. Chronometer deutschen Ursprungs 
(mit Ausnahme von Zugfeder und Kette) werden 
vom Reichsmarineamt, sofern sie die Bedingungen 
der Classe I erfüllen, prämiirt, andererseits behält 
sich die hohe Behörde das Recht und die freie 
Wahl des Ankaufs der eingelieferten Instrumente 
zu folgenden Preisen vor: I. Classe Mk. 800,-—-, 
IT. Mk. 750.-, Il. oder IV. Mk. 600.—. Die 
Direction der Seewarte macht am Schluss der an 
die Uhrmacher gerichteten Aufforderung noch be- 
kannt, dass eine Versicherung gegen Fenersgefahr 
der zur Prüfung eingesandten Instrumente nicht 
stattfindet. 


Die Londoner Shipmaster’s Society hat uns 
ihren Jahresbericht zugesandt, aus dem u. A. hervor- 
geht, dass der Verein 995 Mitglieder zählt; gegen 
das letzte Jahr eine Zunahme um 40. Der verdienst- 
vollen Thätigkeit ihres langjährigen Secretärs Capt. 
Froud widmet der Bericht, anlässlich seines durch 
Krankheit nothwendig gewordenen Scheidens aus 
dem Amte, sehr ehrende Worte. Auch wir bedauern 
das Zurücktreten dieses Mannes, mit dem wir Jahre 
lang in enger Fühlung standen und durch den wir 
in den Stand gesetzt waren, über manche Begeben- 
heit in englischen Schiffahrtskreisen berichten zu 
können, die in der englischen Fachpresse nicht 
näber beleuchtet wurde. Zum Nachfolger Froud’s 
ist Herr Manro Reid ernannt. Pie am 10. Juni 
abgehaltene General-Versammlung fand unter Vor- 


sitz von Capt. Thomson statt, der in seinem Bericht 
auch die Thätigkeit der Society mit Rücksicht aut 
ein Patententziehungs - Verfahren schilderte. Es 
handelte sich darum, dass dem Capitän und dem 
1 Officier eines Schiffes die weitere Ausübung des 
Berufes auf bestimmte Zeit von einem Seegericht 
entzogen werden sollte, das zu Beisitzern einen See- 
officier zählte, der zugleich Empfänge: der Ladung 
des Dampfers war, wegen dessen Verlust die Ver- 
handlung stattfand. Die Society, welche mit Erfolg 
gegen eine derartige Zusammensetzung des Gerichts 
Protest erhoben hatte, macht ihre Mitglieder im 
Jahresbericht, der diesen Fall bespricht, darauf auf- 
merksam, dass ihnen jeder Zeit das Recht des Ein- 
spraches zustebe, wenn die Beisitzer der Instanz 
aus Personen bestehen, die ein unbeeinflusstes und 
competentes Urtheil nicht abzugeben vermögen. — 
Wübrend vorstehende Zeilen sich im Druck befanden, 
kam die Nachricht, dass Capitän Froud am 3, Juli 
im Alter von 70 Jahren seinen Leiden erlegen ist. 


Schon am Ausgange der achtziger Jahre, als 
man sich in Russland mit den sich anbahnenden 
grossartigen Veränderungen in der Handelsschiff- 
fahrt zu beschäftigen begann, berief die Regierung 
eine aus Vertretern des Marine-Ressorts, des Finanr- 
ministeriums und der Handelsschiffahrt zusammen- 
gesetzte Commission, um ein eingehendes Project 
für ein neues Seehandelsgesetz auszuarbeiten. Doch 
gelang es nicht, den Entwurf zum Gesetze zu 
machen. Jüngst hat man an maassgebender Stelle 
die Absicht, wenigstens einige Theile dieses Gesete- 
entwurfes ins Leben treten zu lassen, um so den 
dringendsten Forderungen der heutigen Seeschiff- 
fahrt zu genügen. Hierzu würden, wie es heisst, 
gehören: Schaffung von richtig organisirten Bureaus 
zur Vermittelung der Anwerbung der Schiffs 
besatzungen und zur Verdingung der Hafenarbeiter, 
die Feststellung gesetzlicher Bestimmungen für das 
Verhältniss zwischen den Schiffsrhedern und ihren 
Personal, ferner Fragen der auf Gegenseitigkeit be 
rubenden Versicherung der Schiffe und der Er 
richtung von Seehandelsgerichten und endlich die 
Regelung der Berechnung der Seeschäden. 


Der Schiffs - Verkehr in Hamburg 
im Jahre 1900. 


Ueber den letztjährigen Verkehr ausländischer 
Häten werden Aufzeichnungen, amtliche sowohl 
wie private, in der Regel schon Mitte Januar des 
folgenden Jahres veröffentlicht. Will man etwas 
Ausführliches über den Schiffs- Verkehr deutscher 
Häfen wissen, dann heisst es in Geduld bis etwa 
zur Mitte des nächsten Jahres warten. Ueber den vor 
jährigen Verkehr von Bremen konnten wir erst vor 
einigen Wochen berichten, über Hamburgs gesammten 
Seererkehr des letzten Jahres liegen ausführliche 





Angaben aus deutscher Quelle unseres Wissens 
überhaupt noch nicht vor, denn die im Februar 
erfolgte Veröffentlichung der Quaiverwaltung giebt 
nur über den Schiffsverkehr an den Hamburger 
Quaianlagen Aufschluss und nicht über dem Gesammt- 
verkehr. Dem Bedürfniss nach derartigen näheren 
Daten ist nun durch den englischen Generalconsul 
in Hamburg, Sir W. Ward, insofern abgeholfen, als 
sein Bericht an das Handelsamt in der englischen 
Presse veröffentlicht worden ist. Aus diesen Auf- 
zeichnungen wollen wir den Lesern einige sehr 
beachtenswerthe Punkte mittheilen. Vorweg die 
Bemerkung, dass wir nicht in der Lage sind, das 
nachstehende Zahlenmaterial auf seine Richtigkeit 
bin prüfen zu können, 

Die Anzahl aller im Jahre 1900 in Hamburg 
eingekommenen Schiffe betrug 13 102 mit zusammen 
037514 R.-T., während im gleichen Zeitraum 
13109 Schiffe mit 8050159 R.-T. den Hafen ver- 
liessen. Unter den Angekommenen waren 8934 
Schiffe mit 7244000 T. Dampfer, der Rest Segler. 
9774 der angekommenen Fahrzeuge mit 7 348 630 T. 
führten Ladung, 3 328 mit 688 884 T. Ballast. Gegen 
die Verkehrsergebnisse des Vorjahres, ist in ein- 
kommenden Schiffen an Raumgehalt eine Zunahme 
um 300 000 T., an der Schiffsanzahl eine Abnahme 
um 210 zu verzeichnen. Verglichen mit dem letzten 
Jahre konnte bei folgenden Flaggen eine Zunahme, 
bei andern eine Abnahme an der Betheiligung am 
Gesammtverkehr constatirt werden: Deutsche Schiffe 
+ 379154 T., dänische —- 45 000, holländische 
22887, französiche -+ 4000, spanische -+- 27 000, 
isterreichische —- 16 000, englische — 204 569, nor- 
wegische — 8268, schwedische — 570, russische 
- 1500, belgische — 5500 und italien. -- 10000 T. 

Die Thatsache, dass die englische Flagge im 
letzten Jahre um 44 Schiffe mit 204 569 T. weniger 
als im Vorjabre im Hamburger Hafen verkehrt hart, 
während die Betheiligung der deutschen Flagge um 
379 154 T. gewachsen ist, giebt dem englischen 
Gieneraleonsul zu dem Ausspruch Anlass: »Es hat 
den Anschein als ob die englische Flagge der 
deutschen allmählig Platz machte, 

Die Anzahl britischer Schiffe, welche Hamburg 
anliefen, betrug 3442 mit 2 779 688 R.-T. Im letzten 
Decennium gestaltete sich die Betheiligung britischer 
Schiffe am Einfuhrverkehr Hamburgs folgender- 


maassen: 

Jabr _ Schiffsanzahl — Sg 
|) ANREGEN 3.224 2.632.447 
en 3.172 2.036.750 
1893. 3.235 2.763.964 
rT 3.266 2.943.405 
1895........ 3,337 2.922.363 
1896.......... 3.423 2.734.528 
1) 7 3.493 2.971.421 
TREE 3.547 3.070.744 
1899.......... 3.486 2.984.207 
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War soweit über die Betheiligung der britischen 
Flagge an der gesammten See-Einfuhr die Rede, so 
mögen jetzt noch einige Daten über ‘die Theil- 
nahme dicser Flagge am Verkehr Hamburgs mit 
den Häfen des Ver. Königreichs folgen. Hiernach 
sind 2944 britische Schiffe mit 1 951 045 T. ange- 
kommen und 3179 mit 2336607 T. abgegangen. 
Von den iibrigen britischen Schiffen, die in Hamburg 
anliefen, kamen 154 aus den Ver. Staaten, 50 aus 
Chile, 18 vom La Plata, 40 aus Indien, 54 aus 
afrikanischen Häfen und 2 aus Australien. 


Die Anzahl britischer in Hamburg ange- 
musterter bezw. abgemusterter Seeleute hat im Be- 
richtsjahr ganz beträchtlich abgenommen. Während 
1899 noch 7653 Seeleute ab- und 6877 ange- 
mustert wurden, lauten die daraufbezüglichen Ziffern 
im letzten Jahre 5199 bezw. 4911. Im gleichen 
Verhältniss hat auch die Geldsumme eine Ab- 
nahme erfahren, die von britischen Seeleuten durch 
das Consulat an ihre Angehörigen gesandt ist; 1899 
betrug sie noch 19215 #, 1900 nur 7237 £. 

Diesen Ausführungen folgen Angaben über den 
Stand und die Rentabilität Hamburgischer Rhedereien 
sowie über die Entwickelung der Schiffbauindustrie. 
Auch mit der Tiefladelinie beschäftigt sich Sir William 
Ward, indem er über die Bestrebungen der See- 
berufsgenossenschaft auf diesem Gebiete verschiedene 
Mittheilangen macht und dabei in Zweifel zieht, ob 
die von der Genossenschaft geübte freiwillige 
Beaufsichtigung des Tiefgangs mit der scharfen Con- 
trolle vergleichbar ist, welche in England durch 
das Handelsamt ausgeübt wird. Nur die Zukunft 
kann es lehren, meint er. Hoffentlich ist der 
Generalconsul in seinem nächsten Jahresbericht 
in der Lage, schon solche Mittheilungen über unsere 
deutsche Tiefladelinie machen zu können, die ihn 
zur Abgabe eines günstigen Urtheils veranlassen. 

Dass in dem umfangreichen consularischen 
Exposé schliesslich auch an die Coneurrenzfähigkeit 
gedacht wird, jenes Factors, der in englischen Aus- 
lassungen über deutsche Verhältnisse in letzten 
Jahren immer Erwähnung findet, braucht kaum 
besonders gesagt zu werden. Sir Ward lässt sich 
hierüber u. A. folgendermaassen aus: » Die Deutschen 
sind uns gegenüber nicht allein in der Schiffbau- 
industrie, sondern auch in Schiffsausrüstungen, die 
noch vor kurzer Zeit aus England bezogen wurden, 
vollkommen unabhängig geworden. Auch hin- 
sichtlich der Cajüts- Einrichtungen und besonders 
der Cajiits- Decorationen zeigt sich ein bemerkens- 
werther Grad von Geschicklichkeit, wie die ge- 
schmackvolle Ausstattung der Cajütsräumlichkeiten 
der letzten auf deutschen Werften hergestellten 
Neubauten bekundet hat. Alles Gesagte bedeutet, 
dass die Deutschen, um einen üblichen Ausdruck 
zu gebrauchen, »ibre eigenen Herren< sind und 
grosse Zuversicht in der Fähigkeit zeigen, uns zu 
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schlagen, nicht allein auf dem Atlantik, sondern in 
Süd- wie in Ostafrika und letzthin sogar »in the 
Yangtse Valley, our own peculiar »sphere of 
influences in China«. 


Die Patententziehung im Schiffergewerbe. 


Th. Lüning, Kgi. Navigationslehrer. 


(Sehluss.) * 

Aber auch die Kehrseite der Medaille verdient 
nicht minder unsere Beachtung, und da ist nicht zu 
verkennen, dass mancher Schiffsführer und Schiffs- 
officier während der letzten 23 Jahre mit dem $ 26 
recht trübe Erfahrungen hat machen müssen. 


Wie aus dem vorangestellten kurzen Auszuge 
aus dem Meinungsaustausch unserer Reichsboten. 
die das Gesetz berathen haben, klar hervorgeht, soll 
der $ 26 nach dem Willen des Gesetzgebers keine 
Strafen für begangene Fehler oder Unterlassungen 
bei der Schiffsführung verhängen, sondern lediglich 
dem Seeamt ein Mittel bieten, um vollständig un- 
fibige Leute aus ihren verantwortungsvollen 
Stellungen zu entfernen, wo sie ihren Mitmenschen 
grossen Schaden an Gut und Leben zufügen können. 
Wie schwer es den Auserwählten unseres Volkes 
geworden ist, und wie schwerwiegende Bedenken 
dagegen erhoben worden sind, dem Seeamt diese 
Befugniss einzuräumen, geht aus den angeführten 
Commissionsberichten zur (Geniige hervor: man 
stimmte diesem Paragraphen erst zu, nachdem noch 
ein Reichscommissar dem Seeamte beigefügt war, 
der unter anderen einzig und allein die Befugniss 
hatte, den Antrag auf Patententziehung zu stellen, 
und erst wenn ein solcher Antrag gestellt war, 
sollte das Seeamt überhaupt darüber befinden 
können. Auf diese Weise glaubte man den 
Standpunkt des Gesetzgebers in Bezug auf diesen 
Paragraph hinreichend gekennzeichnet und einer 
zu strengen Anwendung des dem Seeamt einge- 
räumten Rechts vorgebeugt zu haben; trotzdem ist 
es wiederholt vorgekommen, dass Reichscommissare 
bierin eine abweichende Anschauung zur Geltung 
zu bringen versucht haben. was die vielen Ent- 
scheidungen der Seeiimter und des Oberseeamts 
beweisen, die auf ihre Anträge nicht eingegangen 
sind. Wenn durch die Sprüche dieser hohen Aemter 
manchem der betreffenden Schiffsführer ete, auch 
der Verlust des Patents erspart blieb, so ist doch 
wohl zu beachten, dass allein schon durch den 
Antrag des Reichscommissars auf Patententziehung 
ein schwerwiegender Makel auf den Schiffer ge- 
worfen wurde, der nicht so leicht wieder zu ver- 
wischen war, und der ihm in seinem Fortkommen 
zweifellos ausserordentlich hinderlich sein musste; 
denn die Rhedereien wissen genau, dass der Reichs- 


commissar einen solchen Antrag nur zu stellen be- 
rechtigt ist, wenn er selbst von der Unfähigkeit des 
Schiffers etc. vollständig überzeugt ist. Beharrt der 
Reichscommissar nun gar bei seiner Anschauung, 
trotz des entgegenstehenden Spruchs des Seeamts, 
bei welchem von fünf urtheilsfähigen Männern 
doch mindestens drei der gegen den Schiffer aus- 
zusprechenden Unfähigkeits - Erklärang zugestimmt 
haben müssen und erhebt Beschwerde gegen den 
Sprueh des Seeamts beim Kaiserl, Oberseeamt, so 
bringt er dadurch den Schiffer und seine ganze 
Familie in arge Bedrängniss; denn in der oft gar 
langen Zwischenzeit quält ihn beständig die Sorge 
um seine Existenz, und wenn es auch oft vor- 
kommen mag, dass sein Rheder eine bessere Meinung 
von seinen Fähigkeiten hat und ihn vorläufig in 
seiner Stellung belässt, so lähmt doch der steto 
Gedanke an den drohenden Verlust des Patents 
fortwährend seine Thatkraft. Gar nicht selten wird 
er aber auch bis zur endgültigen Entscheidung vom 
Dienste dispensirt und damit hört dann natürlich 
der Verdienst völlig auf, so dass er mit seiner 
Familie auf frühere Ersparnisse angewiesen ist; 
wahrlich eine zu harte und in manchen Fällen 
unverdiente Strafe für einen Mann, der das Unglück 
hatte, auf See einen Unfall zu erleiden, selbst wean 
man ibn von Schuld nicht völlig freisprechen kann. 
Nur wer die traurige Gelegenheit gehabt hat, einen 
solchen Fall mit einer befreundeten Familie zu er- 
leben, wird voll und ganz ermessen können, welche 
unheilvolle Wirkung ein solcher Antrag auf das 
Seelenleben der ganzen Familie auszuüben vermag. 
und welchen zerstörenden Einfluss er auf das 
Familienglück zu bewirken im Stande ist. 


Im Hinblick auf diese betrübenden Folgen des 
im Uebrigen so segensreich wirkenden Gesetzes, 
dürfte es doch angebracht sein zu untersuchen, oh 
einzelne Bestimmungen desselben nicht einer Ver- 
besserung fähig seien. 


Zunächst möchte ich hervorheben, dass nach 
$ 21 des Gesetzes das Seeamt seine Beschlüsse, 
auch die Endentscheidung, nach Stimmenmehrheit 
fasst, dass also schon 3 von 5 Stimmen genügen. 
um eine für den Schiffer nachtheilige Entscheidung 
zu bewirken. Sollte es nicht dem Sinne des Gesetz- 
gebers, der doch eine milde und vorsichtige Hand- 
habung des $ 26 so scharf betont hat, mehr ent- 
sprechen, wenn die Bestimmung getroffen würd, 
dass wenigstens das auf Patententziehung lautende 
Urtheil, wie im Strafprocess die Schuldfrage, vou 
mindestens 4 Mitgliedern des Seeamts bestätigt 
werden müsste? Ich denke die Einführung dieser 
Bestimmung entspricht nur der Billigkeit, denn sie 
gewährt dem angeklagten Schiffer keinen grösseren 
Schutz, als den das Gesetz jedem anderen Ange- 
klagten einräumt. Da nach $ 7 Absatz 3 des Ge 
setzes mindestens 2 der Beisitzer die Befähigung 
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als Seeschiffer besitzen und als solche gefahren haben 
müssen, so ist unter den bestehenden Verhältnissen 
der Fall wobl denkbar, dass eine für den Schiffer 
nachtheilige Entscheidung gegen die beiden Stimmen 
der Seeschiffer getroffen wird; eine solche gewisser- 
maassen rein theoretische Entscheidung einer so 
wiehtigen Frage zu Ungunsten des Schiffers würde 
aber ausgeschlossen sein, wenn 4 ungünstige Stimmen 
zur Patententziehung erforderlich wären. 


Ausserdem dürfte die Frage einer ernsten Er- 
wägung werth sein, ob es nicht besser wäre, das 
verantwortungsvolle Amt eines Reichscommissars in 
die Hände eines aus der Handelsmarine hervor- 
gegangenen, hinreichend gebildeten Mannes zu legen, 
statt, wie es heute geschieht, es mit einem z. D. 
gestellten höheren Marineofficier zu bekleiden. Ob- 
gleich ja nicht in Zweifel gezogen werden kann, 
dass die Seeämter jederzeit unter den Marine- 
officieren die befähigtesten und geeignetsten Bei- 
sitzer finden werden, so hat sich doch im Laufe 
der vielen Jahre die schon bei der Berathung des 
Gesetz- Entwurfs von mehreren Abgeordneten aus- 
gesprochene Befürchtung als zutreffend erwiesen, 
dass die Marineofficiere sich nur schwer in die 
lage des Führers eines Kauffahrteischiffes hinein 
versetzen können; denn während Letzterer häufig 
mit schlecht diseiplinirter, arbeitsunlustiger, theil- 
weise kaum arbeitsfäbiger und der Zahl nach nur 
nothdiirftig ausreichender Mannschaft sein Schiff 
zu führen bat, ist der Marineofficier an zahlreiche, 
gut disciplinirte und im höchsten Grade arbeits- 
fahige Mannschaft gewöhnt und macht daher nicht 
selten übermässige Ansprüche an die Manövrir- 
fühigkeit eines Schiffes und an die Actionsfähigkeit 
der Schiffsofficiere. Sodann dürfte dabei schwer in's 
Gewicht fallen, dass Anträge auf Patententziehung, 
wenn sie von einem aus der Kauffahrteimarine 
hervorgegangenen Reichscommissar gestellt würden, 
in Schifferstande zweifellos mit geringerem Miss- 
trauen betrachtet, dem allgemeinen Gerechtigkeits- 
gefühl der Seeleute mehr entsprechen und desshalb 
höhere Anerkennung finden würden. Auch dürften 
die Seeiimter weit seltener als jetzt in die Lage 
kommen, den Antrag des Reichscommissars abzu- 
Ihnen, was doch beiderseits nur wünschenswerth 
sein kann; denn es lässt sich doch nicht verkennen, 
dass eine solche Ablehnung in manchen, allerdings 
nicht in allen Fällen, für den Reichscommissar eine 
empfindliche Niederlage bedeutet, und wenn sie oft 
erfolgt, seinem fachmännischen Ansehen nicht allein 
im Schifferstande, auch in denjenigen Bevölkerungs- 
kreisen, die ihm nahe stehen, erheblich schadet. 

Eine weitere Frage ist die, ob es nach den 
gesammelten Erfahrungen nicht zu empfehlen sei, 
Strafen einzuführen für solche Fälle, in denen dem 
Sehiffsführer etc. ein tadelnswerthes Verhalten zur 
last.zu legen ist; seien es nun Geldstrafen oder 
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Patententziehung »auf Zeit«. Die letztere wurde, 
wie bereits oben erwähnt, bei der Berathung des 
Entwurfs von den Cummissarien des Bundesraths 
namentlich mit dem Hinweis auf England, wo sich 
dieses Strafmittel sehr bewährt haben soll, warm 
befürwortet. Ich glaube, dass die vieljiibrige Hand- 
habung des Gesetzes bei uns an dieser Stelle that- 
sächlieh oft eine bedenkliche Lücke gezeigt hat und 
den Commissarien des Bundesraths darin völlig 
Recht zu geben ist, dass der eingefügte § 34 nur 
ein dürftiges Surrogat für die zeitweise Entziehung 
des Patents ist, welches noch dazu den Nachtheil 
bat, dass es einerseits das Seeamt zuweilen ver- 
leiten kann, ohne ausreichenden Grund auf Patent- 
entziehung zu erkennen, in der Erwartung, dass 
das Reichskanzleramt doch den Nachtheil eines 
solehen Spruchs verringern werde (§ 34), und dass 
andererseits der von dem Spruch Betroffene sich 
in der vielleicht trügerischen Hoffnung auf Rehabili- 
tirung nicht zeitig zur Ergreifung einer anderen 
Thätigkeit entschliesst. 

Zeigt es sich z. B. in einer seeamtlichen Ver- 
handlung, dass es dem Schiffer ete. zur Zeit an 
den erforderlichen practischen oder theoretischen 
Kenntnissen noch mangelt, um die Schiffsführung 
sicher zu leiten, so kann er sich solche doch in 
einer gewissen Zeit durch eifriges Bemühen erwerben, 
und es wäre in solchem Falle gewiss eine Patent- 
entziehung »auf Zeit« angebracht; stellt sich da- 
gegen ein völliger Mangel an solchen Character- 
eigenschaften heraus, die zum Betriebe des Gewerbes 
unentbehrlich sind, so würde eine dauernde Patent- 
entziehung geboten sein. 


Soll das Gesetz nicht nur den Zweck haben, 
vollständig unfähige Männer aus ihrem verant- 
wortungsvollen Amte zu entfernen, sondern auch 
seinen erzieherischen Werth voll und ganz auf 
unseren blühenden Schifferstand ausüben, was doch 
gewiss erstrebenswerth sein dürfte, so ist es er- 
forderlich, dass jeder Schuld eine angemessene 
Strafe folge, die sich ja von der Geldstrafe bis zur 
Patententziehung auf kürzere oder längere Zeit 
steigern lässt, Eine derartige Abstufung wird der 
Gerechtigkeit völlig Genüge leisten und gewiss vom 
Schifferstande mit Freuden begrüsst werden. Bei 
solcher Umformung des Gesetzes könnte auch der 
$ 34 vielleicht ganz entbehrt werden; jedenfalls 
würde aber, falls er bestehen bliebe, das Reichs- 
kanzleramt nur in sehr seltenen Fällen in die Lage 
kommen, einem mit dauernder Patententziehung 
bestraften Schiffsführer ete. die Ausübung des 
Schiffergewerbes wieder einzuräumen. 


Erwägt man, dass bei der Berathung des Ge- 
setzes wiederholt vom Gesetzgeber betont worden 
ist, dass es überhaupt nicht die Absicht sein dürfe, 
einem jeden Verschulden die Patententziehung 
folgen zu lassen, sondern nur einem solchen, durch 
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welches der Schiffer das Vertrauen verscherzt habe, 
dass er fernerhin seiner Pflicht genügen werde 
(Sten. Ber. 1877, Bd. Ill, S. 328), und vergleicht 
man damit die grosse Anzahl der in den 23 Jahren 
erfolgten Anträge auf Patententziehung, so kommt 
man sicher zu der Ueberzeugung, dass diese eine 
erheblich geringere gewesen sein würde, wenn es 
gesetzlich festgestellte Zwischenstufen in der Be- 
strafung schuldig befundener Schiffsführer gegeben 
hätte; denn unser deutscher Schifferstand nimmt 
doch anerkannter Maassen eine hervorragende 
Stellung unter allen seefahrttreibenden Nationen 
ein, und bei der gründlichen theoretischen Aus- 
bildung, die unseren Schiffsoffieieren auf den staat- 
lichen Navigationsschulen geboten wird und ange- 
sichts der schwierigen Prüfungen, denen sie sich 
mit Erfolg unterziehen müssen, bevor ihnen die 
Befugniss zur Ausübung ihres Gewerbes ertheilt 
wird, ist es kaum denkbar, dass sich wirklich ein 
so grosser Procentsatz von unfähbigen Leuten unter 
ihnen befinden könnte. Einen für diese Thatsache 
sprechenden Beweis findet man schon in der zahl- 
reichen Ausübung des dem Reichskanzleramte 
zustehenden Rechtes der Wiederverleihung des 
Patents. Fernerhin ist wohl zu beachten, dass unsere 
Rhedereien selbst das grösste Interesse daran haben, 
nur die fähigsten ihrer Leute in die verantwortungs- 
volle Stellung eines Schiffsführers zu befördern, dass 
sie sie nicht selten jahrelang in Officiersstellungen 
beobachten lassen bevor dies geschieht, und dass 
bei einer derartigen Praxis doch gewiss nur selten 
ein völliger Missgriff vorkommen dürfte. 


Bei einer Aenderung des Gesetzes in dem von 
mir angedeuteten Sinne wird sich zweifellos ein 
wesentlich anderes Bild hinsichtlich der Befühigung 
unserer Schiffsführer etc. zeigen und es dürfte für 
unseren Schifferstand im höchsten (Grade nutz- 
bringend sein, wenn Schiffer- und nautische Ver- 
eine zu diesen Vorschlägen Stellung nehmen möchten. 
Die Unsicherheit, die heutzutage in der Lebens- 
stellung eines Schiffsführers vorhanden ist, hält 
gewiss manchen befähigten Jüngling davon ab, 
sich dem zwar schweren und verantwortungsvollen, 
aber auch schönen und ehrenvollen Berufe des 
Seemannes zu widmen, was sowohl im Interesse der 
Rhederei, als auch in dem des Staates zu beklagen 
ist: da ja unsere ausgedehnte Handelsschiffahrt ein 
integrirender Bestandtheil der Blüthe unseres über- 
seeischen Handels ist, und unsere heranwachsende 
Kriegsmarine geschulter Seeleute dringend bedarf. 


Die segensteichen Folgen der vorgeschlagenen 
Aenderungen werden nicht ausbleiben, die hervor- 
ragendsten dürften sein: 

1) Der Wille des Gesetzgebers wird strenger 
befolgt werden können, indem bei dieser Ein- 
richtung der Seeämter eine grössere Bürgschaft 
dafür besteht, dass nur wirklich unfähigen Schiffs- 
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führern und Schiffsofficieren das Patent entzogen 
werden wird. 


2) Die Anträge des Reichscommissars und 
die Sprüche der Seeämter werden im Schiffer- 
stande erheblich an Vertrauen gewinnen. 


3) das Kaiserliche Oberseeamt wird ganz be- 
deutend entlastet werden. 


4) Es wird sich künftig eine grössere An- 
zahl junger Leute dem Schifferstande widmen. 


Werth der Auxiliarkreuzer 
für die Kriegsmarine.*) 


Die Geschichte der Auxiliarschiffe mag kurz berührt 
werden. Die in frühester Zeit für Postschiffe abgeschlossener 
Contracte forderten, dass beim Bau der Fabrzeuge auf tics 
event. Benutzung als Hülfskreuzer Rücksicht genommen werde 
Auf Empfehlung des Comités für postalische Contracte wurde 
diese weise Forderung im Jahre 1853 zurückgezogen, Ab 
nennenswerther Umstand darf bemerkt werden, dass zur selber 
Zeit Eisen als Baumaterial für Schlachtschiffe verworfen wurde. 
Nach Verlauf eines Vierteljahrhunderts wurde die ciogang: 
erwähnte Idee von Sir Nathaniel Barnaby wieder aufgenommen 
In einem Vortrag, den er 1877 vor der Institution hielt, legt: 
er seine Ansicht klar. Er ging zunächst davon aus, daw s 
unmöglich sei, den ständig wachsenden Seeverkehr des Landes 
lediglich durch reguläre Kriegsschiffe zu schützen. » Wie gross 
die Zahl schneller Kreuzer zum Schutz des englischen Wet- 
verkehrs sein müsste, lässt sich garnicht bestimmen, te 
Niemand vorher anzugeben vermag, an welchem Ort der Ends 
wir angegriffen werden. Es ist desshalb nothwendig, die Flat: 
unserer regulären Kreuzer in ganz bedeutendem Maasse durdı 
Hülfsschiffe zu erweitern.« Diese Anregung fand lebhafte Zu- 
stimmung bei hervorragenden Persunen. 

Admiral Sir Frederick Gray antwortete damals folgender- 
maassen: »Als Mitglied der Admiralität babe ich wiederholt 
empfunden, wie schwierig es ist — selbst in Friedenszeiten — 
die erforderliche Schiffsanzahl zur Verrichtung ihrer ver- 
schiedensten Obliegenbeiten bereit zu halten und ich halte = 
schlechterdings für ausgeschlossen, für bioreichenden Schutz 
unserer Handelsmarine im Falle eines Krieges allein dure? 
Kriegsschiffe Sorge tragen zu können. Ich bin der Ansicht. 
dass bestimmte englische Handelsdampfer, wenn sie verstärkt 
und entsprechend ausgerüstet werden, im Sinne der Auregung 
von Herrn Bernaby nützliche Dienste za leisten verméges 
Ich will nicht sagen, sie könnten den Dienst der Kriegsschiffe 
versehen, aber als Auxiliarschiffe wären sie von grossem Nateen« 
An demselben Tage brachte Sir Spencer Robinson, ein hoher 
Beamter der Admiralität, seine Ansicht in folgenden Worten 
zum Ausdruck: »Jene prächtigen Schiffe, welche zwisches 
England und den Ver. Staaten mit grosser Geschwindigieit 
fahren, ausgezeichnet durch ein Kohlenfassungsvermögen, weldes 
das eines jeden nicht armirten Kreuzers bedeutend überstäzt, 
könnten leicht durch Armirung so widerstandsfähig gemab* 
werden, um sich gegen die Angriffe von Schiffen gleiche 
Classe zu schützen.e 

Diese Anschaungen der englischen Marineofficiere, die wor 
einen Menschenalter ausgesprochen wurden, haben insolera 
Früchte getragen, als sie von den maassgebenden Persans 
anderer Marinen adoptirt und entsprechend verwarthet wurden, 





*) Auszug aus einem Vortrag, den Lord Brassey Kade Ja! 
vor der Institution of Naval Architects gehalten hat: DR 


während sie bei uns klanglos verhallten. Ich erwähne nur 
einen vom französischen Admiral Fournier in der »T,a Flotte 
Nöcessaire« veröffentlichten Aufsatz. Er sagt u. A.: »Als 
Typen schneller Kreuzer zur Vernichtung des Handels weiss 
ich keine besseren, die den Ausprüchen so vollkomınen ent- 
sprechen, als jene herrlichen transatlantischen Dampfer 
»Lucania« und »Uampania:, die mit grosser Gleichmässigkeit 
2 Seemeilen die Stunde laufen. Die amerikanischen Dampfer 
‚New-York«, »St. Louise, »Parise, »St. Paule, sowie die eng- 
lischen »Majestic« und »Teutonic« besitzen in etwas geringerer 
Verrollkommnung dieselben Eigenschaften. Solche Schiffe 
werden nach meiner Ueberzeugung in Zukunft die Zerstörer 
des Bandels sein.« 

Während die obersteu Fachrathgeber in unserer Admiralität 
bemüht waren, diese Behörde xu einer praktischen Probe zu 
veranlassen, wurde der Gegenstand auch ausserhalb nicht ver- 
aschlässigt. In einem Aufsatz, deo der verstorbene Lord 
Inverclyde im Jabre 1878 im »Nautical Magazine« veröffent- 
lichte, finden sich folgende Worte: »Es hat niemals in der 
Geschichte dieses Landes eine Zeit gegeben, in der für unser 
Ansehen die Wirksamkeit der Marine von grösserer Bedeutung 
war als in der Gegenwart, Unsere Gefahr ist in dem Umstand 
za suchen, dass die Flotten anderer Mächte stärker und 
mächtiger werden. Wenn auch keine Kriegsflotte numerisch 
unsere erreichen wird, so würden die Flotten zwei vereinigter 
Nationen uns genügend beschäftigen. Wie können wir uns auf 
der Höhe halten und auch vereinigten Flotten die Spitze bieten? 
Nicht, wenn wir uns zufrieden geben, dass die Marine ver- 
gidesert wird, denn bei dem enormen Kostenaufwand moderner 
Kriegsschiffe könnte dem Wunsche nur geringfügig Rechnung 
getragen werden. Jedoch was nicht nach dieser Richtung hin 
erreicht werden kann, ist dadurch anzustreben, dass wir die 
Dampfer der Handelsmarine für unsere Zwecke dienstbar 
machen.« 

Als Lord Inverelyde jene Worte schrieb, kostete der Bau 
eines erstklassigen Kreuzers eine Viertel Million 2, heute ist 
ein Kreuzer, von dem dieselben Bedingungen erwartet werden, 
mehr als dreimal tbeurer. Die praktischen von Lord Inver- 
elyde damals vorgeschlagenen Schritte gipfelten daria, eine 
Flotte schnelllaufender Handelsdampfer für Kriegszwecke ein- 
zurichten. Dass Fahrzeuge, an denen mit Erfolg solche Ein- 
richtungen bitten gemacht werden können, in genügender Zahl 
vorhanden waren, war der Admiralität bekannt, Sie stand 
dem Plan auch nicht ablehnend gegenüber, jedoch sie wollte 
nicht daran deuken, dass eine Durchführung solcher Idee mit 
Kosten für den Staat verbunden sei; denn nur gegen ent- 
sprechende Subvuntivon würden sich die Rheder verstehen, ihre 
Sebiffe mit Einrichtungen für Hülfskreuzer zu versehen. Lord 
Inverelyda schlug desshalb vor, durch Subventionen unterstützte 
liampfer zu bauen, die mit einer grossen Anzahl Schotten und 
wasserdichten Abtheilungen versehen sind. Die Fahrzeuge 
mässten von Mannschalten der Royal Naval Reserve besetzt 
werden, welche in den Heimathsbäfen der Schiffe im Geschütz- 
wesen darch und durch auszubilden wären. 


Das Thema »Auxiliarkreuzor« hat auch die hervorragendsten 
Kheder beschäftigt. Im Jahre 1880 bielt Sir Donald Currie 
vor der United Service Institution einen erschöpfenden Vortrag. 
Er bezog sich u. A. auf das wachsende Interesse, das aus- 
indische Nationen ihrer Marine zuwenden. Frankreich hat 
seine Kriegsflotte verstärkt, Deutschland und Russland machen 
grosse Anstrengungen, ihre Seestreitkräfte zu vermehren. Die 
russische Freiwilligenflotte ist kürzlich durch den Fürsten 
Dolgorouki ios Leben gerufen, indem er sich an die Gross- 
kanflente von Moskau mit einem Appell an ihren Patriotismus 
wandte. Die Folge war die Gründung eines namhaften Fonds 
fur eine Frawilligenflotte. Sir Donald Currie forderte eine 
jübrliche Staatsunterstützung für schnelle Dampfer als Hülts- 
kreuzer. 
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Ich verweise noch auf einen anderen Rheder, der sich 
durch weitblickenden Unternehmungsgeist auszeichnete, der 
verstorbene Mr. Ismay. In einer Auskunft, die er vor der 
»Royal Commission« mit Bezug auf Koblenstationen gab, sagte 
er wörtlich: »Wenn es einer Rhederet nicht besonders gut geht 
und sie hat viele Wechsel laufen, die sie nicht begleichen 
kann, dann ist die Versuchung, in einer Krisis ihre Schiffe 
an Ausländer zu verkaufen, ausserordentlich gross. Beim Be- 
ginn des russischen Krieges wurde die White Star Line in 
grosse Versuchung geführt, ibre zwischen San Francisco und 
Japan verkehrenden Schiffe zu verkaufen. Ich sage nicht zu- 
viel, wenn ich behaupte, dass damals unser ganzer Verkehr 
in amerikanische Hände übergegaogen wäre, hätten wir das 
verlockende Anorbieten angenommen.« Das Eigenthumsrecht 
eines grossen herrlichen Dampfers ist ein nationales Bindeglied. 
Es ist aber trotz seiner Existenz an keine nationale Ver- 
pflichtung gebunden und kann desshalb vom Rheder ohne be- 
sondere Anzeige gelöst werden. Diese Betrachtung mag als 
starkes Argument zu Gunsten einer Politik dienen, die darauf 
ausgeht, die besten Handelsschiffe für den staatlichen Dienst 
zu verpflichten. 


Liberale Subventionen an ihre Bandeismarine haben andere 
Nationen in den Stand gesetzt, sich in den Besitz von Schiffen 
zu setzen, die für Kriegszwecke ausserordentlich geeignet sind. 
Die Deutschen marschiren an der Spitze. Sie haben zwei 
Schiffe — »Deutschland« und »Kaiser Wilhelm der Grosse« 
von 17000 und 15000 T, die an Schnelligkeit unsere besten 
Dampfer um 2 Seemeilen übertreffen. Und kein Fahrzeug, 
das gegenwärtig für die britische Flagge gebaut wird, kann mit 
»Kaiser Wilhelm IL.« und »Kronpriaz Wilhelme rivalisiren ; 
beides Neubauten für die deutsche Handelsmarine auf dem 
» Vulcan«, 

Ueber Schiffe mit mehr als 18 Seemeilen verfügen 4 die 
französische, 8 die deutsche und 10 die englische Flagge. 

Nehmen wir nur Schiffe über 3000 T., dann sind mit 
Rücksicht auf deren Geschwindigkeit im Besitz 


Englands des Auslandes 
20 Knoten und darüber 6 6 
19-—20 Knoten ....... I ‘ll 
18--19 » Kata arsiayd u 4 
I7—I8 + are 22 18 
16--17 Bo te:2 Sein 17 18 
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Es ist ein Umstand, der zu denken giebt, dass wir im 
Laufe der letzten acht Jahre nur ein 18 Meilen-Schiff unserer 
Kriegsmarine einverleibt haben, Deutschland dagegen in vier 
Jahren vier solche Schiffe. Es ist weiterhin ein verhängniss- 
volles (ominous) Faktum, dass mebr als die Hälfte aller Schiffe 
über 16 Knoten im ausländischen Besitz ist. während unsere 
Handelsflotte, soweit ihr Raumgehalt in Betracht kommt, ebenso 
gross ist, wie der Raumgehalt aller Schiffe der Welt. Unter- 
suchen wir die Hülfsseestreitkräfte anderer Nationen. Frankreich 
verfügt über 32 Auxiliarschiffe, darunter »Lorraine« und 
»Savoiee mit je 11000 T.-Dpl Die Geschwindigkeit der 
französischen subventionirten Dampfer ist von 15 Knoten vor 
zwanzig Jahren allmählig auf 17, 18 und 19 Knoten bis zur 
Gegenwart gewächsen. Die Armatur der Fahrzeuge besteht 
aus je sieben 5.5 zilligen und mehreren kleineren Schnellfeuer- 
geschützen, Nach der Anzahl halten die deutschen Auxiliar- 
kreuzer mit den französischen keinen Vergleich aus. Aber 
Deutschland besitzt sechs Dampfer, die den Record im inter- 
nationalen Wettbewerb auf dem Atlantik halten. Diese sechs 
Hülfskreuzer verfügen im Falle des Krieges über acht 5 zdllige, 
vier 4.7 zollige. 4 kleinere Schnellfeuergeschütze und vierzehn 
Maschinengewehre. Die russische Hülfskreuzerflotte setzt sich 
aus 25 Schiffen zusammen, die je 10000 T. Raumgehalt oder 
mehr messen und 19'/,—20 Knoten laufen. Die Liste 
britischer Hülfskreuzer stellt sich im Vergleich zu ausländischen 
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sehr ungünstig. Sie enthält 29 Schiffe, von denen kein einziges 
mit besonderen Schutzvorrichtungen versehen ist. 
Angesichts dieses Vergleiches ist es tief zu bedauern, dass 


den Rathschlägen competenter Personen, auf die ich vorhiu- 


hingewiesen habe, so wenig Gewicht von der Admiralität bei- 


gelegt wird. Die unseren Rhedern für die Reservekreuzer - 


jährlich vergütete Summe beträgt 63000 £, während das vom 
Parlament bewilligte Marinebudget 2000000 £ umfasst. 

Weil wir geeignete Maasnahmen zur Anwerbung viner 
Flotte von Auxiliarkreuzern durch Ueberweisung von Geld- 
betriigen aus dem Marineetat unterlassen haben, sind wir 
auch mit der Staatshilfe für Postdienste schr sparsam ge- 


wesen. Mr. Henniker-Heaton hat hierzu folgende Aufstellung 
gemacht. 
7 , Gesammtwerth des 
Länder Geld auswärtigen Handels 
Frankreich. ............ 1143000 # 300 OOD O00) 
Deutschland , . 2000000» 313000000 # 
Russland............... 31000 > 111000000 >» 
Italien ....2..-22.240.. 400000 > 182 000 000 » 
Grossbritannien,........ 637 000 > 750 000 000 >» 


Und nun wollen wir uns fragen, welche Schritte einzu- 
leiten sind, um Das zu erreichen, was ich mit meinem Vortrag 
anzustreben versuche, Also erstens, was ist der eigentliche 
Zweck einer Hülfskreuzerflotte? Lord Hamilton, als er 1888 
die Forderungen für die Marine vor dem Parlament recht- 
fertigte, hat darüber folgendes ausgeführt: »Die Hülfskreuzer 
werden als Fährtensucher ausländischer Caperer verwandt 
werden und den Feind in Verwirrung bringen, sie werden die 
Kundschafter der Flotte sein. Die Schwierigkeit mit einem 
Geschwader Fühlung zu bebalten, bat sich während der letzten 
Manöver deutlich gezeigt. Als Kundschafter und Avisos sind 
sie in Folge ihres bedeutenden Kohlenfassungsvermögens 
regulären Kriegsschiffen gleichen Rauingehalts vorzuziehen. 
Das ist die Rolle eines Hülfskreuzers. Und seine Eigenschaften 
müssen sein: Fahrtgeschwindigkeit, Kohleufassungsvermögen, 
innere Eintbeilung nach den Vorschritten der Admiralität und 
starker Rumpf. Ihre Geschütze müssen so hoch placirt werden, 
dass sie bei Seegang Verwendung finden können. Ausreichende 
Schutzvorrichtungen gegen die Wirkung von Geschossen, be- 
sonders solcher aus Schoellfeuergeschützen, sind anzubriogen.« 

Wird allen Anforderungen sorgfältige Berücksichtigung ge- 
schenkt, dann ist es möglich, die Hulfskreuzer wenn nicht 
ebenso, so doch annähernd gleich wie reguläre Kreuzer zu 
schützen. Mr. Peakett, von der Cunard Line, ein eifriger 
Befürworter der Auxiliarkreuzer, hat kürzlich in Liverpool 
einige praktische Rathschläge gegeben: 

»Handelsschiffe der »Campanis«- und »Saxonia« - Classe 
könnten leichter, als es unter dem gegenwärtigen System der 
Fall ist, gebaut werden, wenn sie mit einem Schutzdeck mit 
abschüssigen Seiten oder mit einem Deck in »cellulare Form 
versehen wären. Die Verwendung des Bau-Materials in einigen 
unserer grossen Dampfer mag vielleicht nicht in Ueberein- 
stimmung mit den besten Eutwürfen unserer Marineschiffbauer 
angeordnet sein, sie entspricht aber jedenfalls den An- 
forderungen der Kheder und der verschiedenen Classifications- 
gesellschaften. Ich möchte behaupten, dass der Rumpf eines 
Kreuzers mit einem geschützten Deck im Verbältniss zu seinen 
Dimensionen leichter ist als derjenige mancher unserer erst- 
classigen Passagierdampfer. 

Man sollte in Betracht ziehen, dass unsere Suprematie 
zur Sec in der Wirksamkeit von Kriegs- und Handelsmarine 
besteht. Eine Commission, bestehend aus Admiralitätsbeamten, 
Rhedern und Schiffbauern müsste zusammentreten und sich 
über die beste Methode schlüssig werden, wie eine vereinigte Kriegs- 
und Handelsflotte zu constiuiren ist. Sie müsste untersuchen, 
ob Schiffe als Hulfskreuzer mit geschütztem Deck, mit Ramm- 
steven und Ruderanlagen unter Wasser gebaut werden können 


und dabei noch genügend Passagiere und Post zu führen ver- 
mögen, um gegen eine entsprechende Subvention für den 
Rheder rentabel zu bleiben. 

Diese Schiffe wären permanent mit leichten Geschützen 
zu versehen, Schutzplatteu für stärkere Armatur wären beim 
Bau des Schiffes herzustellen, schwerere Geschütze im Heimaths- 
hafen unterzubringen, um die Fahrzeuge passend zu irgend 
einem Geschwader sofort ausrüsten zu können.« 

Allgemein ist anerkannt, dass bei Auxiliarkreuzern, sollen 
sie wirksam sein, schon beim Bau auf ihre Bestimmung auf- 
merksam gemacht werden muss. Als s. Z. auch Sir Barnaby 
diesen Gesichtspunkt vertrat, meinte der anwesende Sir Edward 
Reed, alle Rheder, die grosse und schnelle Dampfer zu bauen 
beabsichtigen, müssten amtlich ersucht werden, die auf den 
Bau bezüglichen Constructionspläue der Admiralität einzu- 
reichen. Die Ausgaben für irgend welche von der Admiralitat 
gewünschte und von den Rhedera vorgenommene Veränderung, 
damit die Schiffe im Nothfalle für Kriegszwecke Verwendung 
finden, müssten von der Regierung getragen werden, 


Die Hauptursache meines Vortrages war, die werthvollen 
und praktischen Winke, die so lauge vernachlässigt sind. in 
Erisoerung zu bringen. Nach der Ueberzeugung des Volkes 
sollte zur ersten Pflicht eines britischen Staatsmannes gehören, 
dass er das Reich vor Angriffen schützt und dem Handel, 
von dem unsere Existenz abhängt, Schutz verleiht. Eine Grenze 
in der Anzabl von Kreuzern zu bestimmen, die ausersehen 
sind. unseren Welthandel zu schützen, lässt sich nicht ziehen, 
Trotzdem die Construction von Kreuzern in letzten Jahren 
einen nambaften Theil der Marineausgaben verzehrt hat, sind 
wir nicht in der Lage so viele Sobiffe dieses Types zu bauen, we 
sie für ihren Zweck erforderlich sind. Und weil aus diesem 
Grunde unsere regulären Kreuzer nicht zahlreich genug sein 
könneo, müssen wir unser Augenmerk auf die Handelsflotte 
richten und von dem überflüssigen Material, weiches wir dort 
bereit finden, eine Reserveflotte armirter Kreuzer herstellen. 
wie sie keine andere Nation der Welt aufzuweisen hat. Di 
Admiralität müsste diese Bestrebungen durch liberale Subven- 
tion unterstützen. Die gestellten Anforderungen müssen hoch 
sein; Fahrgeschwindigkeit nicht geringer als die der »Deutsch- 
lande — sagen wir 22 Knoten auf See; das Deck gepanzert 
oder das Schiff mit einem Gürtelpanzer versehen; die nott- 
wendige Armatur fertig zum Gebrauch. Berechnungen über 
die Höhe der Ausgaben müssen in einem Vortrag unterbleiben, 
der lediglich Vorschläge für eine Politik macht. Aber Ds 
steht zweifellos fest, die Ausgaben, um ein Handelsschiff 


in einen Hülfskreuzer umzuwandeln, sind gering im 
Vergleich zur ersten Baurate eines regulären Kreuzer, 
die etwa 70000 £ jährlich betragen wırd, während 


die Extraausgaben für die Panzerung und Armirung eins 
Hülfskreuzers die Summe von 10000 £ als jährliche Auagabe 
nicht übersteigen. Wir haben ferner die Sparsamkeit in dem 
Unterhait eines Auxiliarkreuzers seitens des Rheders mit deo 
Ausgaben in Vergleich zu stellen, welche die Unterhaltung 
eines regulären Kriegsschiffes in unseren königlichen Werften 
erfordert. Alles in Allem dürfen wir desshalb wohl behaupten. 
für einen regulären Kreuzer können mehrere Auxiliarkreuzer 
mit wirksamer Panzerung gebaut und unterhalten werden. 
Sind sie als Kämpfer den wirklichen Kriegsschiffen auch nicht 
gleichzustellen, so werden sie in Bezug auf Koblenausdaner 
und schnelle Fahrt während langer Distanzen nicht zu über- 
treffen sein. Sie dienen als Kundschafter eines Panzer- 
geschwaders und sie schützen unseren Handel und Verkehr 
vor Wegnahme und Zerstörung durch eine feindliche Macht. 
Wenn die Ausgaben für Auxiliarkreuzer von 60000 £ gal 
600000 £ erhöht würden, würde es nicht lange dauern und 
England hätte einen wirksamen Schutz für seinen ausgedehntzu 
Verkehr. 
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Mittheilangen von nautischem Interesse, 
kurze Angaben aus den neuesten Consulats- und Capitäns- 


Fragebogen.*) 


Huelva. Capitän A. Willig, D. »Messina«, berichtet: Als 
Lostsenboote dienen kleine hölzerne Dampfer, die bei Tage eine 
ilaue Flagge mit einem weissen P führen und ';, Sm. ausser- 
balb der Barre vor Anker liegen. Bei der Ansteuerung sichtet 
man zuerst die etwa 100 m hohe, weisse Columbussäule, die 
“wa 7 Sm NW.-lichb von der Barre steht und später den 
segen Leuchtthurm bei der Barre. D. »Messina« musste nach 
Beeudigung des Töschens bis Nielrigwasser warten, da die 
Schütten mıcht hoch genug waren. 

New-York, An Stelle der am 30. Juni 1900 abgebrannten 
Landungsbrücken des Norddeutschen Lloyd in Hoboken ist zum 
vorläufigen Gebrauche eine neue Brücke erbaut, an der die 
lampfer der Barbarossa-Classe anlegen. Der Buttermilk-Canal 
swischen Brooklyn und der Governor-Insel ist auf Anregung 
des Norddeutschen Lloyd um 1.2 m vertieft worden. Ein 
Trwkendock ist an der 56, Strasse in Brooklyn im Bau. 


New-Orleans. las Trockendock in Algiero soll in diesem 
Sommer fertig gestellt werden. 

Mobile. Lootsengeld für Schiffe betragt bis zu 2.7 m Tiefgang 
$8.33, von 3.3—3.7 m $ 10.83. von 3.7—4.3 m $ 11.67, von 4.3 
tis G.1 m 8 16.67, über 6.1 m 20 § für jedes m Tiefgang. Schlepp- 
ohn von See und wieder nach See $ 0.31 p. R.-T. Hafengeld 
und Brückengeld wird nicht erhoben. Die Timber Merchants- 
Vereinigung übernimmt das Laden von Schiffen gegen $ 2 
ie Last, wodurch man von folgenden Unkosten befreit wird: 
Schlopplobo und zwar im Canal ein und aus, Verholen im 
Hafen und Ausschleppen, Ballastiibernahme, Tonnen-, Brücken- 
und Lootsengeld, Gesundheitsabgaben, Ein- und Ausklariren. 
Ein Trockendock von 70 m nutzbarer Länge und 18 m Breite 
st vorhanden. Das grösste gedockte Schiff hatte 83.5 m Linge 
und 11.3 m Breite bei einem Tiefgange von 5.8 m.  Dock- 
inkostes 25 6, p. T. für Schiffe bis zu 1000 R.-T., 30 c. über 
00 R.-T., einschliesslich der nächsten 24 Std. nach dem 
Dscken. Standgeld für Dampfer 7 ec. p. Br.-R.-T., für Segler 
ep NRT. Trinkwasser au der Landungsbnicke 1 «., 
auf der Rhede 3 c. die Gallone. 

Darien und Sapelo. Baggerarbeiten sind im Gange, um 
die Doboy-Barre auf 7.3 m Wassertiefe zu bringen. Wasser- 
ürfe auf der Rhede von Sapelo beträgt 9.1 m bei mittl. Spring- 
tde-Hochwasser, 7.0 bei mittl. Niptide-Niedrigwasser; auf der 
Barre yon Sapelo 7.3 m bei mittl. Springtide-Hochwasser, 
>> m bei mittl. Niptide-Niedrigwasser, auf der Doboy-Barre 
entsprechend 5.5 m und 3.3 m. Höchster Wasserstand auf 
det Sapelo-Barre 7.0 m. 4 Schleppdampfer sind vorhanden. 
Feste Taxe besteht nicht. Der Befrachter bezahlt die Schlepp- 
unkosten mit Ausnahme des Einsehleppens. 

Jaomel, (Juaianlagen sind nicht vorhanden, Die Krähne 
sind sehr vernachlässigt, so dass sie nicht mehr als 1 T. 
heben können. 

*) Mitgetheilt von der Deutschen Sewwarte in Ihrer Nordatlantischen 
Wotteranaschan, 





Seeamtsverhandlungen. 


Seeamt zu Brake. 

Unfall an Bord des Sohooners „Bussard", Derselbe 
verliess mit 9 Maun Besatzung am 5. Juni d. J. Rangoon mit 
einer Ladung Reis nach Rio Grande do Sul. Die Reise nahm 
einen sehr ungünstigen Verlauf, fortwährend hatte man mit 
heftigen, orkanartigen Stürmen zu kümpfen. Capitän Utecht 
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war erkrankt, mau hielt die Krankheit für Wasser- 
sucht. (7) Nachdem der Capitiin Utscht schon etwa 50 Tage 
stetig gelegen hatte, und nachdem auch die übrige Besatzung 
unter ähnlichen Erscheinungen, Anschwellen der Beine, erkrankt 
war, beschloss man, St. Helena als Nothhafen anzulaufen. Am 
18. October erreichte man St. Helena, am Tage zuvor war 
Capitän Utecht gestorben. Die Mannschaft wurde in ärztliche 
Behandlung gegeben, nach 24 Tagen setzte man die Reise fort, 
doch mussten 2 Mann der Besatzung noch als krank zurück- 
gelassen werden. Am 18. Dezember wurde Rio (irande do Sut 
erreicht. Nach Aussage der Zeugen ist Proviant in genügender 
Masse und auch in guter Beschaffenheit an Bord gewesen, 
jedoch batte man einen schlechten Koch an Bord, 
sodass die Zubereitung der Speisen zu wünschen 
liess. Medikamente sind nicht verabfolgt worden. Der 
Reichscommissar führt aus, dass auch in diesem Falle die Er- 
scbeinungen ähnlicher Art seien wie Beriberi und Skorbut, 
und dass die Ursache derselben wieder zu suchen sei in der 
ungewöhnlichen Anstrengung bei schlechter, durch die 
lange Reise bedingter Lebenshaltung. Der Spruch des 
Seeamtes lautet: 


»Auf dem Braaker Schooner »Bussard« ist auf der am 
5. Juni 1900 angetretenen Reise von Rangoon nach Rio 
Grande do Sul der Capitan Utecht und der grösste Theil der 
Mannschaft erkrankt, und es musste deswegen St. Helena 
als Nothhafen angelaufen werden, welches am 18. October 
erreicht wurde, nachdem Capitän Utecht am 17. October 
gestorben war. Vier Mann der Besatzung wurden ins 
Hospital gebracht, zwei von diesen sind bei der am 11. 
November angetretenen Weiterreise krank zurückgelassen. 
Die Art der Erkrankungen ist nicht mit Gewissheit festzu- 
stellen, die Ursache derselben isi, dass das Schiff eine lange 
Reise gehabt und mit kurzen Unterbrechungen wabrend der 
ganzen Fahrt ınit schwerem Wetter zu kämpfen gehabt hat. 
Die Verproviantirung dea Schiffes gab zu Ausstellungen 
keinen Anlass, möglicherweise (? D. R.) aber hat die 
mangelhafte Zubereitung der Speisen auf das Befinden der 
Besatzung Einfluss ausgetibt.« 





Schiffbau, 
Bauauftrüge. 
Die Arbeiten zum Bau der beiden grossen Trookendooks 
No, 4 und 5 in Wilhelmshaven sind ausgeschrieben und 
sollen, wie aus sicherer (Quelle verlavtet, soviel als irgend 
möglich beschleunigt werden. Sie werden nicht völlig so gross 
wie die neuen Kieler Docks, für welche 17 Millionen verao- 
schlagt sind, während die Wilhelmshavener 12 Millionen er- 
fordern sollen. Aber sie werden doch Schiffe bis zu 145 m 
länge aufnehmen können. Von den drei Wilhelmshavener 
Docks, die bisher zur Verfügung standen, konnte nur das 
grösste Schiff bis zu 125 m Länge, 20,4 m Breite und 7,35 m 
Tiefgang aufgenommen werden. In den Kieler Docks können 
Schiffe bis zu 178 m Länge, 27,7 m Breite und 9,85 m Tief- 
gang trocken gestellt werden. Allerdings kann die Marine in 
Kriegszeiten das grosse Trockendock des Norddeutschen Lloyd 
in Bremerhaven benutzen, wo Schiffe bis zu 220 m Länge, 
37 m Breite und 0,35 m Tiefgang gedockt werden können. 


Eu 


Stapelläufe. 

Am 6. Juli ist auf der Danziger Schichauwerft ein für 
die Rhederei Marcus Cohn & Soha in Königsberg neu erbaute: 
Frachtdampfer vom Stapel gelaufen, der den Namen »Ost- 
preussen» erhalten hat. Die Ladefühigkeit wird einschliesslich 
Bunker 2250 T, betragen; die Hauptdimensionen sind folgende : 
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250 36 18. Das nach dem Germanischen Loyd erst- 
classig erbaute Schiff ist nach den neuesten Erfahrungen 
construist und ausgeführt. Ea wird übrigens neben reichlichen 
Einrichtungen für die Manuschaft auch Räume für eine be- 
schränkte Anzahl Passagiere enthalten. Die Fahrgeschwindig- 
keit ist auf 9’), Kooten berechnet. 


” * 
. 


Am 9. Juli ist von der Reiherstieg-Schiffswerft und 
Maschinenfabrik A.-G., Hamburg, ein für die Deutsche Ost- 
Afrıka- Linie neuerbauter Doppelschraubendampfer mit dem 
Namen »Kurfürst« zu Wasser gelassen, Das Schiff, nach der 
höchsten Classe des Germanischen Lloyd aus Stahl erbaut, 
bat folgende Dimensionen: 410 X 45 X 31, sowie eine Trag- 
fähigkeit von 5400 T, Schwergut, bei 24° engl, Tiefgang in 
Beewasser, sowie ein Deplacement von [60 T. Die beiten 
dreifachen Expansionamaschinen, die ihren Dampf aus drei 
Doppelenden-Kesseln erhalten, werden 3000 Pferdestärken 
indieireu und dem Schiffe eine Fahrt von 13", Kuoten ver- 
leihen. Der »Kurfürst«, ein Schwesterschiff des auf derselben 
Werft erbauten Dampfers »Kronprinz«, erhält als Passagier- 
dampfer Eiorichtungen für 100 Passagiere erster, S) zweiter 
nnd 90 dritter Cajüte und wird mit den neuesten technischen 
Einrichtungen ausgestattet werden. 


Der von der Firma G. J. H. Siemers & Co, Hamburg, 
auf der Werft von Craig, Taylor & Co, in Stockton on Tees 
erbaute Dampfer von 7000 T. Tragfähigkeit mit Namen 
‚Bürgermeister Hachmann« lief Ende voriger Woche glücklich 
vom Stapel. Seine Dimensionen sind: Länge 360%, Breite 48, 
und Tiefe 31° 11”. Das Schiff erhält eine dreifache Expansions- 
Maschine, deren Cylinder-Durchmesser 23", “—38"/,*--08~ bei 
einem Hub von 48° betragen. Die zur Dampferzengung 
dienenden 3 grossen cylindrischen Kessel entstammen wie auch 
die Maschinen-Anlage der Maschinenfabrik von Richardson, 
Westgarth & Co, Sunderland. 

Am % Juli kef von Joh. C. Teckleuborg's (A.~G.) Werft, 
Geestemünde, der vom Nordd. Lioyd für den Dienst zwischen 
den Sundainseln in Auftrag gegebene Doppelschraubendampfer 
»Sambas« vom Stapel. Seine Grüsenverhältnisse sind: grösste 
Länge 51,20 ın. Breite 8,53 m. Die Tragfähigkeit wid etwa 
300 T. betragen. Die beiden dreifachen Expansionsmaschioen 
von zusammen 500 Pferdestärken werden dem Schiffe eine 
Geschwindigkeit von 10 Seemeilen in der Stunde geben. Der 
innere Kaum wird durch vier Querschotte in filial wasserdichte 
Abtheilangen getrennt. Der Dainpfer ist zwar ın erster Linie 
für den Frachtverkehr bestimmt; er erhielt aber auf Deck 
auch Einrichtungen zur Aufnahme einiger Cajütspassagiere. 





Vermischtes. 


In letzter Nummer konnten wir mittheilen, dass der Stadt 
Kiel der Bau eines Handelshafens in der Wik seitens der Marine 
nicht gestattet werden würde, Diese Entscheidung muss aus 
mehrfachen Gründen Befremden bervorrufen, dean im Grunde 
handelt es sich nicht um die Nichtgewährung einer Erlaubnis«, 
sondern um die Zurücknabme einer Bewilligung. Im Jahre 1801 
batte die Marioe ibre Zustimmung zur Ausführung des grossen 
Hafenprojects des inzwischen verstorbenen Hamburger Ober- 
ingemeurs Andreas Meyer unter der Bedingung gegeben, dass 
die Ausführung des Projectes im Laufe von zehn Jahren in 
Angriff genommen werde. Damals handelte es sich, wre die 
»W. Zig.« sehr richtig sagt, um eine Anlage grossen Stils, 
deren Vollendung mindestens 16 Millionen erfordert hätte. 
Heute ist nur von einer bescheidenen Anlegestelle din Rede, 


die den Handelsschiffen das Laden und Löschen solcher Güter 
gestattet, die für die neu entstehende nördliche Neustadt kn 
bestimmt sind. Wenn die Stadt aus verschiedenen Grüsdm 
vor der Eröffnung des Nordostseecanals sich auch nieht ent- 
schliessen konnte, den Hafenbau in der Wik in Angriff m 
nehmen (selbst die Handelskammer erklärte sich in ihrer Mehr. 
heit gegen den Ban}, so bat sie doch niemals auf die Freibsit 
verzichten wollen, die Verbiedung des nördlichen Stadtthals 
mit dem Hafen aufrecht zu erhalten. Es ist auch schwer an- 
zuseben, aus welchem Grunde der Verkehr der Handebsochitle 
und der Kriegsschiffe in der Wiker Bucht zu Collisionen führe 
sollte, da das Fahrwasser im inneren Hafen vielmehr beanzt 
ist und dort niemals die Marine durch den Schiffsverkehr 
irgendwie behindert ist. Die Stadt wird gegen die Eatscheidung 
des Stationschefs beim Bundesratbe Recurs einlegen ud & 
steht zu boffen. dass nach einer gründlichen Prüfung der Ver- 
hältnisse der Bundesrath die Ertheilung der baupulizelschen 
Erlaubniss nicht verwebren wird, dent in einem viel erböhteren 
Maasse als vor 10 Jahren sprechen jetzt alle Gründe für de 
Anlage eines Handelshafeas am Nordufes der Stadt Kel. Wenn 
in der Mitte der Mer Jahre der städtische Hafen gebaut wär. 
wozn die Marine ihre Genehmigung ertheilt hatte. dano hate 
die Marine auch heute mit diesem Zustande rechnen masse 
und um so leichter rechnen können, als ihr auch ausser dem 
Wiker Gelünde eine grosse Uferstrecke an der Vosshrooker 
Seite zur Verfügung steht, die bisher völlig unbenutzt dalisgt 
Die Stadt Kiel ist so sehr von dem guten Willen der Marine 
überzeugt gewesen, dass sie noch im vorigen Jahre ihre ager 
Liodereien in der Wik zum Selbstkostenpreise an die Marz- 
abgegeben hat, in der sicheren Erwartung, dass die Mars 
auch ihrerseits den berechtigten wirtbschaftlichen Interesen 
der Stadt Rechnung zu tragen entschlossen sei. Dabei ot 
allerdings zu berücksichtigen, dass die Marine die eigentlich“ 
Hafenaulagen in der Wik, sofern es sich um den Meereskaies 
und das Vorufer handelt, anf stidtischem Eigentbam ausführen 
muss. Allerdings ist die Kigenthamstrage strittig. Die Klage de 
Stadt wegen Feststellung der Eigenthuma und wegen Eigentluns- 
störung, die noch in der ersien Instanz schwebt, ist beret: 
am 20. October 1899 eingebracht, sie hai also keinen direct= 
Zusammenhang mit der Frage der baupolizeilichen Geneborguac 
für den Bau eines Handelshafens in der Wikor Bucht. Es 
stebt zu erwarten, dass die preusische Stantsregierung sit 
der bedrängten Stadt annimmt und dafür Sorge tragen wirc 
dass abr wicht die erste und oberste Bedingung ihrer wirtt- 
schaftlichen Entwicklung für alle Zukunft abgeschnitten wir! 


Kosten der newen Hafenbauten In Hamburg Einige Na - 
weise, die mit der still und erfolgreich fortschreitenden He 
stellung der nenen Hambnrger Hafenanlagen im Zusammenbar; 
stehen, bietet die soeben herausgegebene Hambargische Stas*>- 
hausbalts-Abrechnung über das Jahr 1849, Im Vordergren’’ 
stehen die neuerbanten Häfen auf Kubwärder südlich der Eib 
ftir den allgemeinen Hafen waren 11 159000 Mk. bel. 
von diesen sind bis Eade 1899 schon 4672 106 Mk. verac 
gabt worden. Getreunt davon ist der Hafen der Harnburs- 
Amerika Line auf Kohwarder gebucht. Dafür wars 
20 735 000 Mk. bewilligt (die von der Linie zu verzinses «21. 
inzwischen ist der Plan dieser Anlagen und die Bewillnun: 
sehr beträchtlich erhöht. Verausgabt wurden davon für 4 
bauliche Ausführung bis Ende 1809: 1745321 Mk. Die vo 
deo Hafenbaa in Cuxhaven 1890 bewilligten 7.7 Mil, wi 
waren Ende 1899 bis auf 201000 Mk. verausygalt. Für i 
Regulirung des Fahrwassers von Finkenwärder, zu deres Kos« 
auch Altona beitiagt, waren 8 145000 Mk. ausgeworfen uc 
5 028 {43 Mk. Ende 1899 verausgabt. Kleinere Summen ward 
für den Ausban der älteren Hafenaolagen und Schuppen. V« 
mehrung der Krahne etc. ausgegeben. 





Der latein-amerikanische Congress, welcher kürzlich in 
Yootevideo abgehalten worden ist, hat sich mit einem von dem 
argentisischen Ingenieur Meliton Gonzalez vorgelegten Plane 
von weittragender Bedeutung beschäftigt. Es handelt sich um 
dig Verbindung der drei grossen Flussläufe Südamerikas, des 
Amazonenstroms, des Parana und des Orinoko durch Canäle. 
ts würde relativ wenig bedeutender Arbeiten bedürfen, um 
das Werk der Natur zu vollenden und diese Ströme und ihre 
Nebenflüsse, die nur eine Entfernung von 60 km trennt, unter- 
anander zu verbinden, und zwar derart, dass sic bis in das 
Herz Südamerikas für die trausatlantischen Dampfer befahrbar 
warden. Man könnte alsdaon den stidamerikanischen Continent 
gänzlich zu Wasser durchfahren und der Schiffahrt die unge- 
ture innere Region leicht zugängig machen, welche so reich 
an Kautschuck und tropischen Substanzen ist. Rafael Reyes, 
zur Zeit columbischer Gesandter in Frankreich und seine beiden 
Grider haben die Products jener Region vom Stasdpunkte des 
»rwähnten Projects erforscht. Der Congress hat beschlossen, 
den betheiligten Regierungen die Ergebnisse der über dieses 
Unternehmen bisher augesteilten Studien und Untersuchungen 
zu unterbreiten. Man schätzt die Kosten des Unternehmens auf 
“N Mill. Fres, (La Gazette coloniale, Brüssel.) 


Melbournes Schiffsverkehr im Jahre 1900. Die Gesammt- 
zabl der im Jahre 1900 in den Hafen von Melbourne vinge- 
sufenen Schiffe betrug 2101, wovon 325 Segler und 1776 
Dampfer waren. Die Besatzung der Schiffe belief sich auf 
770 Mann, Im Jahre 1899 besuchten diesen Hafen nur 
324 Schiffe mit 92370 Mann Besatzung. Der Raumgebalt 
der eingekommenen Fahrzeuge betrug 1000: 2929389, 1898: 
2495186, 1898: 2379703 R.-T. Der Werth der neu eröffneten 
\inatemarkte in Südafrika für Melbournes Schiffahrt lässt sich 
ianaclı beurtheilen, dass der Raumgehalt der nach süd- 
afrikanischen Märkten aus dem Hafen gegangenen Schiffe im 
lötztan Jahre 157867 R.-T., 1899 dagegen nur 25746 R.-T. 
betrag, Ueberhaupt ist das Wachsthum des Verkehrs in der 
Hauptsachy auf die Geschäftsvermebrung mit Grossbritannien 
and seinen Schutzgebieten zurückzuführen. 





Kleine Mittheilungen. 


Die Deutsche Fouerlöschgesellschaft m. b. H. zu 
Bremen beabsichtigt in Hamburg einen alten Dampfer anzu- 
kaufen, um mit demselben Fenerlöschproben mit dem Patent 
Gronwald praktisch in Hamburg auszuführen. Der Dampfer 
erhält zu diesem Zwecke eine complete Einrichtung dieses 
Systems und soll auch mit Gütern beladen werden, um die 
vinzelnen Phasen der Löschproben ausführen zu können. 





Vereinsnachrichten. 


Verein Deutscher Capitine und Officiere der Handelsmarine 
zu Hamburg. . 

In der am 4, Juli abgehaltenen ausserordentlichen Mit- 
glieder - Versammlung, welche unter Leitung des Vorsitzenden 
Herrn Capt. Zielke stattfand, wurde zunächst vom Obmann 
des Verwaltungsrathes mitgetheilt, dass die viertel- und hatb- 
idhrige Bücher- und Cassenrevision stattgefunden habe und 
alles in bester Ordnung gefunden wurde, Es wurde dann 
vom Vorsitzenden der Bericht über die Thätigkeit des Vereins 
während des lelzten halben Jahres abgestattet, sowie die Noth- 
wendigkeit betont, dass der Verein wieder in die Lage ge- 
kommen sei, den vacanten Posten einesStellen-Ver- 
mittlers za besetzen und gab den anwesenden Mitgliederu 
bekannt, dass geeignete Herren, die auf diese Stelle reflectiren, 
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ihre Eingabe schriftlich an die Leitung des Vereins geben 
möckten, Nach Besprachung interner Angelegenheiten wurde 
die Versammlung geschlossen. 





Büchersaal. 


Tasohon -Signalbnoh von Franz Reinsoke, Flaggenfabrikant 
ia Hannover. Verlag der Flaggendruckerei, Hannoversche 
Falinenfabrik Franz Reinecke, Hannover 1901. Im 
Buchhandel zu beziehen durch die Hahn’sche Buch- 
handlung, Hannover und Leipzig. — Preis 4 2.—. 

Die steigende Wichtigkeit des Flaggen- und Signalwesens, 
sowie das Bedürfoiss, ein Verständniss dafür in weite Kreise 
der Deutschen zu tragen, hat Herron Reinecke zur Herausgabe 
des kleinen Buches veranlasst. Er ist dieser Aufgabe in sehr 
geschickter Weise gerecht geworden. Im ersten Theil sind 
alle bekannten Standarten, Flaggen, Stander und Wimpel 
bildlich dargestellt. In diesen farbigen Illustrationen, welche 
durchweg vornehm ausgeführt sind und soweit uns bekannt in 
gleicher Ausführung nicht ihresgleichen haben, hat auf der 
letzten Seite in der letzten Reihe eine Verwechselung statt- 
gefunden. Die weisse Flagge mit dem rothen Kreuz ist nicht 
die schweizerische, sondern die der Genfer Convention und 
umgekehrt ist die rothe Flagge mit dem weissen Kreuz nicht 
die der Convention, sondern die schweizerische. Im Uebrigen 
giebt das Tascheubuch über folgende Punkte kurze aber ver- 
ständliche Aufklärung: 

Einige wichtige deutsche Verordnungen und Mittbeilungen 
über das deutsche Flaggenwesen. — Die wichtigsten Vor- 
schriften über die Flaggen Grossbritanniens und über Flaggen- 
führung auf britischen Schiffen. — Lootsenflaggen. — Einige 
wichtige und einfache Arten der Sigoaiverständigung nach dem 
neuen »Internationaleu Signalsystem«. — Normal - Gebrauchs- 
tabelten für Standarten, Flaggen, Stander und Wimpel, sowie 

Fahnen. — Normaltabelle für die Auswahl von Standarten, 

Flaggen, Standern und Wimpeln jeder Art und Grösse. - 

Verschiedene Angaben über die Aufbewahrung und den Ge- 

brauch von Flaggen, sowie über die dazu nöthigen Hülfs- 

mitte]. — Die Normalausrüstung von Schiffen mit Flaggen. — 

Schliesslich folgt noch ein Anhang, der Preistabellen enthält, 

und für den Ankauf von Flaggen und Fahnen ete. den 

erforderlichen Aufschluss giebt. 


Die dentsche Fiotte, thre Entwicklung und Organisation. 
Von Graf v, Reventlow. Verlag von Fr. Lehmann, 
Zweibrücken i. d. Plalz. — Preis A 3.—. 

Dem Bediirfoiss der Aspiranten und deren Angehörigen, 
sich eingehend über Alles genau informiren zu können, was 
den Dienst in der Kaiserl. Marine anbetrifft, kommt diese 
neueste Frscheinung auf dem Gebiete der Marinelitteratur sehr 
gelegen. Das prächtig ausgestattete, mit 142 Textbildern und 
51 colorirten Bildertafeln versehene Werk enthält zunächst 
eine Zusammenstellung aller dienstlichen Bestimmungen, be- 
treffend die Bedingungen des Eintritts und die Ausgestaltung 
der eingeschlagenen Laufbahn. Des Weiteren wird der Dienst 
und das Leben an Bord in fesselnder Weise beschrieben, so 
dass der Aspirant sich ein genaues Bild schon machen kann 
von dem, was seiner wartet, wenn es ihm glückt, neben dem 
Ausweis wissenschaftlicher Reife auch als körperlich brauchbar 
erachtet zu werden, namentlich in Bezug auf Sahkraft, 
Schwindelfreiheit und Farbenblindheit. Aber auch der Laie, 
der den Wunsch hat, sıch über die Fortschritte im Schiff- und 
Maschinenbau, in der Schiffs-Artillerie, im Torpedowesen etc. 
zu unterrichten, findet die nöthige Auskunft, unterstützt durch 
Pläne und colorirte Zeichnungen. 
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Verband Deutscher Seeschiffer-Vereine. 
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Verein Deutscher Seeschiffer 














zu Hamburg. Schiffer-Gesellschait 
(Geschäftsführender Verein, » in Lübeck. 
Steinhöft 1.) 
Verein 


Seeschiffer-Verein „Weser“ 
in Bremerhaven. 


Beeschiffer-Verein „Stettin« 
in Stettin. 


Flensburger Seeschiffer 
in Flensburg. 






Wie im letzten Jahrgange der »Hansa« auf Seite 614 mitgetheilt wurde, hatte im December 
v. J, die 6er Commission im Reichstage für den Entwurf der Seemannsordnung beschlossen, im § 4% 
das Wort »Schiffer« durch »Capitän« zu ersetzen. Wir dürfen hoffen, da der Reichstag im Mai 
nicht geschlossen sondern nur bis zum November vertagt wurde, dass die Vorschläge der erwähnten 

_ Commission aufrecht erhalten bleiben, also nur der Zustimmung des Plenums bedürfen, um, nach An- 
erkennung durch Se. Maj. den Kaiser, Gesetzeskraft zu erhalten. Da nun im Plenum des Reichstages 
grade gegen diesen Antrag eine besondere Opposition kaum zu erwarten ist, darf man damit rechnen, 

_ dass vielleicht schon beim Beginn des nächsten Jahres der Führer eines deutschen Seeschiffes auf 
den Titel »Capitän« gesetzmässigen Anspruch haben wird. Die Folge würde dann sein, dass in Zu- 
kunft unter »Schiffere nur die Führer von Binnenschiffahrtsfahrzeugen zu verstehen sind und dem- 
gemäss die Bezeichnung »Schiffer« für den Führer eines Seeschiffes nicht nur unangebracht sondern 
unrichtig sein würde. 

Der Zweck obenstehender Ausführungen war weniger, nun die Mitglieder des Verbandes uni 
der Einzelvereine an den Beschluss der Reichstagscommission zu erinnern, als sie vielmehr zu fragen. 
ob wir später überhaupt noch richtig handeln, wenn wir von unseren Vereinigungen als vom Verbande 
Deutscher »Seeschiffer«-Vereine, oder vom Verein Deutscher »Seeschiffere zu Hamburg, zu 
Bremerhaven, zu Stettin etc. ete. sprechen. Wenn hierauf erwidert wird, >was geht es uns an, ob uns das 
Gesetz — nachdem es in der Praxis schon immer geschehen — »Capitän« nennt, wir betrachten den 
Namen unseres Verbandes bezw. unserer Vereine genau so, wie ein Kaufmann den Namen seiner 
Geschiiftsfirma, die er nicht ändert, wenn sie sich einen guten Ruf erworben hats, so ist Dem ent- 
gegenzuhalten, dass schon unter den heutigen. Verhältnissen sehr viele Mitglieder, ganz besonders 
Reserveofficiere, den Namen >Seeschiffer« in Zusammenhang mit dem Namen des Verbandes bezw. der 
Einzelvereine gerne in »Capitän« geändert sehen möchten. Ich habe dieses Thema angeregt, damit 
ein event. Antrag im Sinne obiger Ausführungen die Mitglieder nicht unvorbereitet trifft. 


ul 


Berichtigung: Im ersten Satz der Auslassung in letzter Nummer, betr. die Einverleibung 
der Seemaschinisten-Vereine in den Verband, ist leider durch Weglassen des Wortes »nicht« ein ganz 
anderer Sinn, wie er beabsichtigt war, entstanden. Der Satz muss demgemäss heissen: | 

»Auf Seite 276 hatte ein Mitglied in Anregung gebracht, auch solche Vereine dem 
Verband einzureihen, deren Mitglieder nicht ausschliesslich Capitäne sind oder als erste 
Officiere fahren.« 
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Auf dem Ausguck. 


Von characteristischer Bedeutung für das in 
England zwischen Rhedern und Schiffsofficieren 
bestehende Verhältniss ist eine schriftliche im Juni 
erfolgte Duplik zwischen der »Shipmasters and 
Officiers Protection Society: und dem »Chamber 
of Shipping of the United Kingdom«. In der 
Gewissheit, dass sich der geschäftsführende Vor- 
stand der Kammer im Laufe der nächsten Wochen 
mit den Gehaltsverhältnissen und den Diensstunden 
der Schiffsofficiere beschäftigen werde, richtete der 
oben genannte Seeschiffer- Verein eine Eingabe an 
den Vorstand. In dem Schriftstück wird u. A. auf 
die ungenügende Bezahlung britischer Schiffs- 
officiere hingewiesen und behauptet, dass ver- 
schiedene Rheder durch freiwillige namhafte Ge- 
haltserhöhungen das Missverbältniss zugestanden 
haben, während eine grosse Anzahl anderer Rheder 
sich zur Bewilligung höherer Heuern bereit erklären 
will, sobald allgemein Gehaltsaufbesserungen Platz 
greifen. Weiter heisst es mit Bezug auf die Stellung 
der Schiffsofficiere: »Die häufige Dienstentlassung 
bei der Ankunft im Rückreisehafen; seine zahl- 
reichen Obliegenheiten, verbunden mit grosser Ver- 
antwortlichkeit; der schwere entsagende Beruf; seine 
Geduld und die Bereitwilligkeit ausser den eigenen 
durch seine Stellung bedingten Dienstleistungen 
auch noch niedere Schiffsdienste zu leisten — alle 


Di 
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diese Griinde werden den Rheder, der den Werth 
tüchtiger Beamten zu schätzen weiss, erkennen 
lassen, dass der Wunsch um Aufbesserung der 
wirthschaftlichen Lage der Schiffsofficiere gewiss 
begründet ist.«e Weiterhin lenkt der Verein die 
Aufmerksamkeit auf einen besonderen Herzens- 
wunsch der Schiffsofficiere, indem er ersucht, das 
Dreiwachen - System einzuführen. Wenigstens in 
solcher Fahrt, wie an verschiedenen Küsten, wo 
Ueberanstrengungen durch lange Diensstunden an 
der Regel sind und wo es in Folge dieser Routine 
so häufig vorkommt, dass die Wachen auf See 
nicht mit genügender Aufmerksamkeit abgehalten 
werden können. Im Anschluss an diese Dar- 
legungen, die vom Vereins - Vorsitzenden unter- 
zeichnet sind, werden folgende Gehaltsvorschläge 
für erste, zweite, dritte und vierte Steuerleute auf 
Dampfern und Seglern, mit der Bitte um Berück- 
sichtigung, gemacht. 


1) An Bord von Dampfern, die in der Küsten- 
fahrt bis zum Mittelländischen Meer, des schwarzen 
Meeres und der Ostsee beschäftigt sind: 


Bis zu 1000 T. Ueber 1000 T. 

I. Officier £ 10 I. Officier £ 12 

Il. 2 » 8 ll. > » 9 
IH. > > 6 ILL. B » 7 


2) An Bord von Dampfern in transoceanischer 
Fahrt: 1. Offic. £ 13, II. Offic. £ 10, III. Offic. £ 8, 
IV, Offic. £ 6. 


338 


3) An Bord von Seglern: 
Bis zu 1000 T. 
I. Officier # 9 


Ueber 1090 T. 
I. Officier # 12 


I. > > 7 Il. » » 10 
Ul. > » 6 I. » » 8 
IV. > ;_— IV. rs > 6 


Dem Verein ist auf diese Eingabe zwar mit- 
getheilt worden, dass die Vorschläge von der 
Kammer eingehende Beriicksichtigung gefunden 
haben, dass aber das »Chamber of Shippings, das 
schon an und für sich eine Einmischung in Lohn- 
angelegenheiten zwischen Arbeitgeber und -Nehmer 
nicht für opportun erachtet, in diesem Falle be- 
stimmt von einer Intervention absehen müsse, weil 
eine schematische Feststellung der Heuern für 
Schiffsofficiere in Anbetracht der verschiedenen 
Fahrten, in denen die einzelnen Schiffe beschäftigt 
sind, undurchführbar sei. 


Wir sehen in der Antwort der Kammer eine 
Uebereinstimmung mit der Anschauung, die deutsche 
Rheder vor Jahren auf eine Eingabe eines deutschen 
Seesteuermanns - Vereins in gleicher Angelegenheit 
vertreten haben. . Selbst die Matrosenh:t uern, wie 
wir auf Seite 314 gesehen haben, variiren in den 
einzelnen deutschen Häfen, wenn sie sich auch für 
einen bestimmten Hafen fixiren lassen, Bei den 
Schiffsofficieren liegen die Verhältnisse desshalb 
anders, weil die Ansprüche der Rhedereien an die 
Obliegenheiten eines Schiffsofficiers sehr verschieden 
sind, was bekanntlich bei dem niederen Personal 
niemals der Fall sein kann. 

Wir erseben übrigens auch aus dem Schreiben 
des Vereins, dass das Dreiwachensystem für britische 
Schiffsofficiere nur auf sehr wenigen Dampfern einge- 
führt zu sein scheint. Die Verhältnisse liegen demnach 
dort ähnlich wie bei uns. Auch die deutschen 
Schiffsofficiere auf Deck sind eifrig bemüht, durch 
die neue Seemannsordnung das Dreiwachensystem 
für die transoceanische Fahrt gesetzlich festzulegen, 
Mit welchem Erfolg sagt die letzte Nummer ihres 
Vereinsorgans: 

»Darauf wird iu eine Besprechung der Commissions- 
berathungen betr. Seemannsordnung eingetreten, und spricht 
die Versammlung ihr Bedauern darüber aus, dass das Drei- 
wachensystem für die Officiere auf transoceanischen Passagier- 
dampfern in der zweiten Lesung der VI. Commission abge- 
lehnt worden sei, obwohl es in der ersten Lesung bereits 
angenommen worden war. Es wird dann schliesslich der 
Wunsch geäussert, an den Reichstag wiederum eine Petition 
einzureichen, io welcher unter anderen Vorschlägen auch 
der zu Gunsten des Dreiwachensystems wieder eingebracht 
werden solle«. 


* .- 
* 


In Rhederkreisen von Antwerpen herrscht grosse 
Aufregung und berechtigter Unwille über die Art 
und Weise, wie die so nothwendige Erweiterung und 
Vergrösserung der Hafenanlagen von der Regierung 
sowie von der Stadtobrigkeit behandelt wird. Pessi- 





misten kommen zu der Ueberzeugung, dass es weder 
der einen noch der anderen Instanz, die einen 
maassgebenden Entschluss zu fällen vermag, mit 
der Sache ernst ist. Der Finanzminister als Ver 
treter der Staatsregierung erklärt vom Bürgermeister 
nicht die nöthige Unterstützung zu erbalten, währen! 
das Stadtoberhaupt alle Schuld an der Verzögerung 
der Regierung in die Schuhe schiebt, weil sie nicht 
liberal zu urtheilen vermag. Zum Verständniss für 
diesen merkwürdigen Zustand müssen einige Er- 
klärungen über die Verwaltung des Quaisystems 
hinzugefügt werden: 

Das Fahrwasser im Revier untersteht der 
Controlle des Staates. Er sorgt für Baggerungen 
und Vertiefungen; ibm untersteht auch die Be- 
aufsichtigung der Quaibauten. Sind diese fertig 
gestellt, so werden sie von der Stadtobrigkeit 
mit den nöthigen Lösch- und Ladevorrichtungen, 
-mit Schuppen, Eisenbahnschienen etc. versehen 
und in Stand gehalten. Die Docks, zum Unter- 
schied von den Quais, werden von der Stadt- 
verwaltung ‘gebaut und ausgerüstet. Die Her- 
stellungskosten, soweit sie sich nicht auf die 
Ausrüstung beziehen, deckt zu 85 pCt. der Staat 
und zu 15 pCt. die Stadt. 

Zwar hat der Finanzminister dem Präses 
der Antwerpener Handelskammer eine energische 
Stellungnahme für die Hafenerweiterungspläne im 
Parlament versprochen, jedoch glaubt in Antwerpen 
kein Mensch an diese Betheuerung, weil sie in ähn- 
licher Form schon so häufig gegeben wurde, ohne « 
gehalten zu sein. Der Unwille der localen Handels- 
und Schiffahrtswelt über diese Verschleppung ist 
um so begreiflicher, als in Dünkirchen, dem grossen 
westlichen Rivalen, ausserordentliche Anstrengungen 
gemacht werden, den Handel an sich zu ziehen. 
Dort wie in Antwerpen herrscht Platzmangel für 
die wachsende Anzahl Schiffe, die beide Häfen 
besuchen. In der französischen Hafenstadt arbeiten 
Handelskammer und Regierung Hand in Hand. 
Die bedeutenden für den Hafenausbau erforder- 
lichen Ausgaben, in der Höhe von 100 Mill. Fres, 
sind in Erkenntniss des bevorstehenden Nutzens ohne 
Widerspruch vom Parlament bewilligt. Antwerpener 
Schiffahrtskreise erwarten von diesem energischen 
Vorgehen eine gute Wirkung auf die Entschliessung 
des belgischen Parlaments, wenngleich sie. mit 
Recht bedauern, dass die belgischen Schiffahrts- 
interessenten auf keine ordentliche Vertretung in 
der gesetzgebenden Körperschaft hinweisen können. 

Die englische Admiralität giebt in einer 
statistischen Zusammenstellung werthvolle Auf- 
schlüsse über das Resultat der letztjährigen Meeres- 
lothungen im Interesse der Sicherheit der Navigation. 
Nicht weniger als 272 für tiefgebende Schiffe ge- 
fährliche und vorher unbekannte Rocks und Untiefen 


| sind im Jahre 1900 dank einer geregelten und wohl- 
organisirten Berichterstattung ermittelt worden. An 
dem Zustandekommen dieses verdiénstvollen Werkes 
waren ausser den britischen Vermessungsfahrzeugen 
Research, Penguin, Waterwitch und Rambler, für 
verschiedene Cabelgesellschaften auch die Dampfer 
Dacia, Minia, Retriever, Britannia und Grappler 
' betheiligt. Aber es wurden nicht nur neue Untiefen, 
die in den nächsten Kartenausgaben Berücksichtigung 
finden werden, entdeckt, auch konnte festgestellt 
werden, dass manche seit langen Jahren in den 
Karten vermerkte Rocks gar nicht mehr existiren. 
So war es beispielsweise trotz wochenlanger Unter- 
suchungen nicht möglich, die westlich von der Belle 
Isle Strasse seit 140 Jahren angegebenen Untiefen 
zu finden. Sie werden desshalb in Zukunft nicht 
mehr in den britischen Seekarten verzeichnet werden. 
In Zusammenhang mit obigen Angaben wird die 
Mittheilung von Interesse sein, dass im Jahre 1900 
‚ insgesammt 580207 Seekarten auf Veranlassung 
der britischen Admiralität gedruckt worden sind. 


” * 
* 


Ueber die Entwickelung des in Christiania 
domicilirten Nordischen Schiffsrhederverband (Nor- 
disk Skibsrederforening) erfahren wir aus seinem 
letzten Jahresbericht, dass beim Verbande am 
31. December 1900 insgesammt 1116178 T. ver- 
sichert waren; gegen das Vorjahr eine Zunahme 
von 133 359 T. Dieser Raumgehalt vertheilt sich 
auf die skandinavischen Länder bezw. Kheder und 
auf Finnland in folgender Weise: Norwegen 
733670 T., Schweden 192203, Dänemark 151059 
und Finnland 39246 T. Die Zahl der persönlichen 
Mitglieder betrug 198. Das Vermögen des Ver- 
bandes weist eine Höhe von 66987 Kronen auf 
und die Ausgaben für juristischen Beistand be- 
liefen sich im Berichtsjahre auf 33093 Kronen. 
Nach den Darlegungen im Bericht, waren es haupt- 
sächlich die Verhältuisse in Südafrika und London 
in Bezug auf den ungebührlich langen Aufenthalt, 
den Schiffe dort erlitten, mit denen sich der Ver- 
band eingehend beschäftigte. Im Laufe des Sommers 
wurde ein Buch mit dem Titel »Befrachtungsklauseln 
und Havarien« herausgegeben, das bei allen Inter- 
assenten günstigste Aufnahme fand. Die Fortschritte, 
die auf dem Gebiete der drahtlosen Telegraphie 
erzielt wurden, sind von dem Vorstande des Ver- 
bandes mit grossem Interesse verfolgt und führten 
hei der Herbstsitzung des Gesammtvorstandes dahin, 
dass er eine Resolution fasste, die skandinavischen 
Regierungen zu ersuchen, durch die betreffenden 
Behörden Versuche mit der Telegraphie ohne Draht 
vornehmen zu lassen, mit der Absicht, diese Er- 
findung für die Handelsmarine nutzbar zu machen. 
Besondere Aufmerksamkeit hat der Verband der 
Frage bezüglich einheitlicher Betonnung der Fahr- 
strassen, sowie der Beseitigung treibender und die 
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Schiffabrt gefährdender Wracks, einer gleichartigen 
Lieferung der Bunkerkohlen der Schiffe und der 
Festlegung bestimmter Routen zwischen Europa und 
Amerika etc. gewidmet. Auch im verflossenen Jahre 
hat der Verband im Interesse seiner Mitglieder eine 
rege Thätigkeit entfalten müssen, um Liegegelder, 
Frachtabzüge etc. flüssig zu machen und einzu- 
cassiren, sodass die Gesammtsumme der eincassirten 
Gelder sich auf 124411 Kronen beläuft. --- Be- 
züglich der Organisation des Verbandes sei noch 
bemerkt, dass der Kronprinz von Schweden und 
Norwegen das Ehrenpräsidium desselben über- 
nommen hat. Der Vorsitzende ist Herr M. Oppen 
in Laurvig. dem sechs Herren aus Norwegen und 
je sieben Herren aus Schweden und Dänemark im 
Vorstande zur Seite stehen, wärend die eigentliche 
geschäftliche Leitung in den Händen des Herrn 
Johs. Jantzen, Christiania, liegt. 


Ein Schreiben im »Fairplays über die Ver- 
wendung von flüssiger Feuerung an Bord als Ant- 
wort auf einen Artikel, den ein Mitarbeiter des 
Blattes vorher veröffentlicht hatte, der dieser Art 
der Dampferzeugung wegen ihrer Kostspieligkeit 
kein günstiges Prognosticon stellte, enthält sehr 
beachtenswertbes Material. Ueber den Preis des 
flüssigen Heizmaterials schreibt die Firma Samuel 
& Co., nämlich der Verfasser jenes Antwortbriefes, 
dass Borneooel für 35 s per T. in Yokohama, Texas- 
oel für 20 s in einem texanischen Hafen und das- 
selbe Oel in London für 35 s gekauft werden kann. 
Da über den täglichen Verbrauch flüssiger Feuerung 
vom Correspondenten des englischen Blattes unzu- 
treffende Daten angegeben waren, stellt die oben 
genannte Firma fest, dass ihrem Dampfer »Murex«, 
der bei voller Fahrt täglich 24 T. Cardiff’sche Koble 
und 29 bis 30 T. japanische braucht, mit 13 T. Oel 
täglich vollkommen genügt wird. Ein anderes Schiff 
der Rhederei, der Dampfer »Clam« consumirt täglich 
31 T. an einheimischer Kohle und nur 15 T. und 
800 Pfund an Borneo - Petroleum. Die Oel- Ver- 
wendung ist im Gegensatz zum Kohlengebrauch mit 
dem Vorzug verbunden, dass sie weniger Platz in 
Anspruch nimmt. Während beispielsweise der 
Dampfer »Volute« von Manila nach Marseille nur 
3900 T. Copra mit sich führen konnte, als er mit 
Kohlen heizte, gelang es auf der nächsten Reise, 
die mit flüssiger Feuerung von Statten ging, 500 T. 
mehr in den leeren Bunkerräumen zu verstauen. 
Auch die von gegnerischer Seite aufgestellte Be- 
hauptung über die nachtheiligen Folgen der Oel- 
heizung auf Kessel und Röhren weist die Firma 
mit der Bemerkung zurück, dass auf ihren seit 18 
Monaten mit flüssiger Feuerung fahrenden Dampfern, 
17 an der Zahl, nicht die geringste Spur einer 
schädlichen Wirkung beobachtet worden ist. 
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Entscheidungen des Reichsgerichts 


aus dem Gebiete des Seerechts und der 
Binnenschifffahrt. 


Mitgetheilt vom Reichsgerichtsrath Dr. Sievers. 


il) Umfang der Haftung fiir Collisions- 
schäden. 

Das dem Kläger gehörige Segelschiff »Johanne« 
befand sich im November 1899 mit einer Ladung 
feuerfester Steine und fenerfesten Thons auf der Reise 
von Höganäs nach Bremen und war am 13. Novbr. 
Abends in der Kieler Föhrde bei Friedrichsort un- 
weit des Zollschiffes vor Anker gegangen. Hier ist 
es dwars mittschiffs an Steuerbord von dem Dampfer 
des Beklagten, »Gemma«, angerannt worden und 
in Folge des Zusammenstosses mit der Ladung als- 
bald gesunken. Der Schiffer der »Johannex hat 
nach Zuziehung der Firma S. & B. in Kiel als der 
Vertreter der Assekuradeure des Schiffs mit der 
Firma C. & Co. daselbst einen Vertrag über die 
Hebung und Bergung des gesunkenen Schiffs nebst 
der Ladung geschlossen, worin C. & Co. für den 
Fall des Gelingens der Bergung eine Vergütung von 
6500 .4 zugesischert wurde. Die Bergung ist dem- 
nächt erfolgt. Nachdem die »Johanne« ins Schwimm- 
dock gebracht war, hat sich herausgestellt, dass das 
Schiff so stark beschädigt war, dass es als reparatur- 
unfähig gelten musste. Es ist demzufolge öffentlich 
versteigert worden und hat dabei nach Abzug der 
Auctionskosten einen Erlös von „# 3488,02 erbracht, 
während der Werth des Schiffes vor der Collision 
auf .# 15000 geschätzt ist. 

Der Beklagte hatte ohne Process anerkannt, 
dass der Führer der »Gemma«s den Zusammenstoss 
schuldhaft verursacht habe. und dass er demnach 
schadensersatzpflichtig sei. Er hatte auch einen 
Betrag von .# 11511,58 freiwillig bezahlt, nämlich 
den auf .# 15000 geschätzten Werth des Schiffs 
weniger des Erlöses der Auction des Wracks 
(.# 3488,02). Der Kläger forderte aber im Process- 
wege eine weitere Zahlung von .# 7226,90, indem 
er eine Dispache vorlegte, in die durch die 
Bergung entstandenen und veranlassten Ausgaben 
und Unkosten gleichmässig auf Schiff, Fracht und 
Ladung vertheilt, hierdurch weiter ver- 
ursachte “Kosten und Schäden aber dem Schiffe 
allein aufgebürdet waren. Gefordert wurde die obige 
Summe als der dem Schiffe und der Fracht be- 
lastete Betrag. 

Der Beklagte wendete ein. seitens der »Johanne« 
sei beim Abschlusse des Bergungsvertrages nicht 
mit der nöthigen Sorgfalt verfahren worden. Man 
habe versäumt, den Zustand des Schiffs vorher durch 
Taucher feststellen zu lassen. Der bewilligte Berge- 
lohn übersteige den dritten Theil des Werthes des 
Schiffes vor der Collision und sei grösser als der 
Werth des Wracks nebst Ladung und Fracht. Ein 


der 


andere 


ordentlicher Kaufmann habe nach Procenten des 
Nettowerthes des Geborgenen abschliessen oder, 
wenn dies nicht möglich gewesen sei, von der 
Bergung überhaupt Abstand nehmen müssen. Jetzt 
sei durch die Bergung der Schade nicht gemindert, 
sondern erhöht. 

Der Kläger ist dem entgegengetreten und macht 
noch geltend, der Vertrag mit C. & Co. sei erst 
abgeschlossen worden, nachdem sich der Beklagte 
8S. & B. gegenüber »im Princip« mit der Bergung 
einverstanden erklärt habe. 

Beide Instanzen, das Landgericht zu Flensburg 
und das Oberlandesgericht zu Kiel, haben der Klage 
zum vollen stattgegeben. Es wird erwogen, dass 
den Schiffer der »Johannee beim Abschlusse des 
Bergungsvertrages kein Verschulden treffe. Nach 
der soeben erwähnten Erklärung des Beklagten sei 
eine vorherige Untersuchung des Wracks durch 
Taucher nicht erforderlich, die Bergung aber zu 
einem billigeren Preise (nach dem Beweisergebnisse) 
nicht zu beschaffen gewesen. 

Das Reichsgericht hat anders entschieden. Es 
hat dem Kläger einstweilen nur „4 4734,58 zuer- 
kannt und wegen der Mehrforderung (.4 3452,32) 
die Sache an das Berufungsgericht zurückverwiesen. 

In der Klageforderung stecken — was beide 
Instanzen nicht beachtet haben — zwei verschieden« 
Elemente. Der Kläger fordert erstens den Ersatz 
der Werthe, die an sich durch die Bergung ge- 
rettet und ihm nur dadurch wieder entzogen worden 
sind, dass sie durch die Kosten der Bergung voll- 
ständig aufgezehrt wurden. Es sind das der Werth 
des Wracks der » Johannes mit „#4 3488,02 und die 
auf „4 286,56 berechnete Distanzfracht, die das 
Schiff im Augenblicke der Collision verdient hatte: 
zusammen .# 3774,58. Er fordert aber zweitens 
weitere „4 3452,32 als durch die geretteten Werthe 
nicht gedeckte Mehrkosten, die durch die Bergung 
theils unmittelbar, theils mittelbar verursacht sein 
sollen. 

In Bezug auf den ersten Theil ist die Klage 
völlig liquide. Der Auctionserlös des Wracks und 
die Distanzfracht sind keine Werthe, die dem Kläger 
verblieben wären, da sie durch die Bergungskosten 
völlig aufgezehrt sind. Da durch die Bergung im 
Ergehnisse keine Werthe gerettet sind, verbleibt « 
dabei, dass das ganze Schiffsvermögen dem Kläger 
verloren gegangen ist. Die Einwendungen der Be- 
klagten können in dieser Beziehung überhaupt nicht 
in Betracht kommen. Sie verfolgen die Tendenz, 
dass es räthlicher gewesen sei, von der Bergung 
überhaupt Abstand zu nehmen. Wäre das aber ge- 
schehen, so wäre eben auch das ganze Schiffsver- 
mögen des Klägers in Verlust gerathen, also das 
selbe Ergebniss erzielt. 

Was aber den zweiten Theil der Klage 
forderung anlangt, so fehlt es diesem bislang an. 


einer ausreichenden Begründung. Die erste Vor- 
anssetzung für diesen Theil des Klageanspruchs be- 
steht darin, dass diese Unkosten der Bergung einen 
Schaden darstellen, der dem Kläger d, h. dem Rheder 
der »Johanne«, erwachsen ist, m. a. W. dass er 
diese Kosten zu tragen gehabt hat. Dafür liegt 
bislang nicht einmal eine ausreichende Be- 
hauptung vor. 

Der Bergungsvertrag mit der Firma C. & Co., 
der diese Mehraufwendungen über den Werth der 
geretteten Gegenstände hinaus veranlasst haben soll, 
ist nach "den Angaben der Parteien von dem 
Schiffer der »Johannee unter zuvoriger Rück- 
sprache mit den Vertretern der Kasko-Versicherer 
des Schiffs abgeschlossen worden. Anscheinend hat 
der Schiffer hierbei auf Grund seiner gesetzlichen 
Vollmacht gehandelt. Dann aber haftet der Rheder 
der »Johannes nach H. G. B. Art. 452 No. 1 für 
die Ansprüche aus einem solchen Vertrage nur mit 
Schiff und Fracht. Zahlungen über den Werth des 
Wracks und der Distanzfracht konnten ihm also 
aicht angesonnen werden. Und dasselbe ergibt sich 
aus H. G. B. Art. 755 Abs. 1, wonach durch die 
Bergung des Schiffes an sich eine persönliche 
Verpflichtung des Klägers zur Entrichtung der 
Bergungskosten nicht ins Leben trat. 

Hiernach fehlt es bis jetzt an jeder Unterlage 
für die Annahme, dass der Kläger in Folge des 
Zusammenstosses nicht nur — was allerdings fest- 
steht — sein Schiffsvermögen vollständig eingebüsst 
hat, sondern dass er auch darüber hinaus noch aus 
seinem Landvermégen Aufopferungen hat machen 
müssen, die als durch den Zusammenstoss verur- 
sacht angesehen werden dürfen. Solche Aufopferungen 
könnten eingetreten sein, falls der Kläger nach dem 
Sinken des Schiffes etwa Anlass genommen haben 
sollte, persönlich zu interveniren und sein Land- 
vermögen zu obligiren. Nach dieser Richtung hin 
bedarf die Sache einer weiteren Aufklärung. Wenn 
eine solche Obligirung in rechtswirksamer Weise 
stattgefunden hat, so würde allerdings die Annahme 
zulässig sein, dass dadurch weitere Schäden verur- 
sacht sein könnten, deren Ersatz dem Beklagten 
obliegt. Dies würde trotz des ungünstigen Ergeb- 
nisses dann der Fall sein, wenn die eingeleiteten 
Rettungsmaassregeln nach verständiger Beurtheilung 
des Falles als rathsam erscheinen mussten und ohne 
eine solche Obligirung nicht durchzuführen waren, 
in dieser Hinsicht ist event. auch der Einwand, 
dass eine vorherige Untersuchung des Wracks durch 
Taucher unterblieben sei, neu zu würdigen. Denn 
es ist bislang übersehen worden, dass es sich um 
die Rechtfertigung einer an sich ungewöhnlichen 
Maassregel handelt, wie es die Obligirung des Land- 
vermögens des Rheders für den Zweck der Bergung 
jedenfalls ist. Wenn sich der Beklagte »im Prineip« 
mit der Bergung einverstanden erklärt hat, so kann 
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dies den Kläger von der Pflicht der Rechtfertigung 
dieser Maassregel eben wegen ihres ungewöhnlichen 
Characters nicht befreien. 
Urtheil des I. Civ.-Sen. v. 
Holm & Molzen ©). Frohböse. 


1. Mai in Sachen 
Rep. I 33/01. 





Die Handelsflotte der Welt 
und ihre 
Beziehungen zur Schiffbau-Industrie. 





Zweimal im Jahre erhalten wir zuverlässiges Material über 
den Stand der Welthandelsflotte und über denjenigen der Flotten 
einzelner Nationen; Anfang Juli von Lloyds Register, Ende 
September vom Bureau Veritas. Die uschstehenden Be- 
trachtungen stützen sich auf eine jüngst verbreitete Publikation 
der englischen Gesellschaft, die — nebenbei bemerkt — in 
den Bereich ihrer Berechnungen alle Fahrzeuge von 100 N.-R.-T. 
und aufwärts zieht, während Bureau Veritas, soweit Dampfer 
in Betracht kommen, dieselbe Minimalgrenze ionehält, in der 
Aufzählung von Seglern aber auch alle Fahrzeugs von 50 T. 
und darüber abgiebt. 


Nach der letzten Aufmachung von Lloyds Register betrug 
der Raumgehalt aller Schiffe der Welt 30 600 000 R.-T., eine 
Zahl, die vordem niemals erreicht wurde. Allein innerhalb 
der letzten zwölf Monate hat die Weltschiffsräumte einen 
Zuwachs von 1 600 000 T. erhalten, während zu gleicher Zeit die 
Schiffsanzahl von 28 422 auf 29091 gestiegen ist. 

Dieses Ergebniss, so freudig es vom Standpunkt volks- 
wirthschaftlichen Fortschritts begrüsst werden mag, hat auch 
seine Schattenseiten. Je mehr Kaumgehalt zur Unterhaltung 
des Weltverkehrs — dessen Entwickelung nicht in demselben 
Maasse fortschreitet — desto niedriger die Frachten und desto 
schärfer und unerbittlicher der Concurrenzkampf und als dessen 
Folge desto schwieriger für kleinere Rhedereien erfolgreich 
gegen die grossen in Wettbewerh zu treten. Denn, dass der 
ungeheure Zuwachs an Raumgehalt zu */, dem Conto der 
grossen Weltrhedereien zu Gute kommt, geht zur Evidenz aus 
verschiedenen Auslassungen in Zusammenhang mit dem Wachs- 
tham grösster Rhedereien hervor, 


Gehen wir iu unseren Vergleichen bis zum Jahre 1808 
zurück, dann ergiebt sich seit dieser Zeit, also seit drei Jahren, 
eine Zuoahme mit von 1039 Schiffen mit 4039 260 R.-T. in 
der Welthandelsflotte. Und dabei hat die Flotte der Segel- 
schiffe in derselben Zeit eine Abrahme um 788 Schiffe und 
458331 T. erfahren! Sie bestand 1898 noch aus 13351 
Schiffen mit 7049958 T. Aus diesen Ziffern geht demgemiiss 
hervor, dass die gewaltige Zunahme von 4 Millionen T. in den 
drei Jahren, lediglich deu Dampfern zuzuschreiben ist. 
Nach der eingangs erwähnten Statistik verfügte die Welt- 
handelsflotte 1898 über 14 701 Dampfer mit 19511292 T., 
1901 über 16528 mit 24008883 T. Die Abnahme an Segel- 
schiffen von durchschnittlich jährlich um 150 000 T. giebt zu 
schwersten Bedenken für diejenigen Seeleute Aulass, welche 
mit Recht das Segelschiff für die einzig richtige Stätte balten, 
auf der ein Schiffsofficier den Grundstein zu seiner Aus- 
bildung legen muss. Wie lange wird es trotz der Schulschiffe 
dauern, dass Dampferschiffsofficiere und -Capitäus Segelschiffe 
nur noch durch gelegentliche Besuche kennen lernen? — 

Nachdem im Vorstehenden verschiedene Ziffera über den 
Raumgehalt und die Schiffsanzahl der Welthandelsflotte ge- 
nannt sind, mag jetzt eine Tabelle folgen, die den Antheil der 
einzelnen Nationen am Gesammtbesitz im laufenden Jahre und 
im Jahre 1898 wiedergiebt. 
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1898 1901 (Zunahme +) 
T. T. (Abnahme —) 
Grussbritannien..... 12 587904 13656161 + 1068 257 
Deutschland ....... 2113981 2905782 + 791801 
Ver. Stasten....... 2448677 307734 + 628 667 
Norwegen ......... 1643217 192720 — 15 997 
Frankreich. ........ 1179515 1406883 + 227 368 
Italion ... 2.22.0... 855478 1117538 +. 262060 
Russland .......... 94 434 789 203 + 194 8190 
Spanien ........... 621 143 786355 + 165 212 
Schweden. ......... 552785 676219 + 123434 
Japan... 2. eae 472 053 Hid 664 + 172 611 
Holland ........... 444 450 578100 + 133 650 
Dänemark ......... 422856 BO + 85398 
Ossterreich ........ 349 814 486802 +- 136 988 


Die Angaben für die Ver. Staaten bedürfen insofern der 
Berichtiguog, als allein 845419 des dort angegebenen Tonnen- 
gehalts Fahrzeugen augehört, die auf den grossen Seen fahren, 
also Binnenschifffahrt treiben. Darnach verfügt die nordame- 
rikanische Seehandelsflotte nur über 2231025 tons und ist um 
beinahe 600000 tons kleiner als die deutsche. Im Uebrigen 
beweisen die Zahlen, mit Ausnahme von Norwegen, ein 
ständiges Wachsthum. Die +Shipping Gazette: bemerkt am 
Schlusse eines Leitartikels zu dieser Gegenüberstellung: »Man 
muss beachten, dass Deutschlands Zuwachs mehr ais zwei 
Drittel des unsrigen beträgt: der Procentsatz des Zuwachses 
ist ausserordentlich (37,4). Unsere teutonischen Rivalen haben 
bereits soviel Dampfertonnen wie ein Fünftel der unsrigen 
und 2'/, mal soviel wie die Verein. Staateu oder Frankreich 
in der Salzwasserrhederei besitzen! Die Moral dieser Zablen 
ist, dass Deutschland einen Wettlauf mit uns begonnen hat, 
in dem es uuverkennbar mit Kiesenschritten vorwärts schreitet.« 


Dieselbe Zeitung hat sich ım Laufe der letzten Wochen 
wiederholt und eingehend nicht nur mit deutschen Rhederei- 
verhältnissen, sondern — wabrscheinlich mit veranlasst durch 
den Bericht des englischen Generalconsuls in Hamburg — 
auch mit dem Fortschritt und der Entwickelungsfihigkeit des 
deutschen Schiffsbaues beschäftigt. Am Anfang des Monats 
ist hieriber wieder ein Artikel erschienen, dem wir folgendes 
entnehmen: »England hat bis vor einigen Jahren in Bezug 
auf den Schiffsbau ohne Rivalen dagestanden und hat während 
eines halben Jahrhunderts Schiffe für die ganze Welt erbaut 
und ein in England erbautes uod von Lloyds classificirtes 
Schiff war in der Meinung der ganzen Welt allen übrigen 
überlegen. Um der stetig zunehmenden Nachfrage nach 
Dampfschiffen gerecht zu werden, sind Werften wie Pilze aus 
der Erde geschossen und die bestehenden haben an Grösse 
derartig zugenommen, dass sie mit verhältnissmässiger Leich- 
tigkeit im Jahre 1"), Mill. tons fertigstellen können, An Fabig- 
keit und Unternehmungsgeist hat es nicht gefehlt. Jede 
Veränderung im Typ. in der Grösse an Rumpf und an der 
Maschine — und wie rasch sind die auf einandar gefolgt — 
bat die englischen Schiffsbauer vorbereitet gefunden. Sie 
sind nicht allein mit der Zeit fortgeschritten, sondern sind ihr 
vielmehr vorausgeeilt. Sie mussteu den Uebergang mitmachen 
von den Segeln zum Dampf, von Holz zum Eisen, von diesem 
zum Stahl, von Compound-Maschinen zu Triple-Expansions- 
Maschinen, und die Nachfrage nach dem neuesten Typ fand 
jedesmal die Schiffsbauer vorbereitet, zu bauen, mitunter sogar 
unter grossen Kosten und indem sie ihre Anlagen ganz er- 
neuorn oder umgestalten mussten. Keine Industrie dürfte in 
kurzer Zeit so gewaltige Fortschritte gemacht hahen, wie der 
moderne Schiffsbau. Dieser Fortschriti, dieser wichtige Bei- 
trag zur Erweiterung des Weltverkehrs war, wenigstens bis 
vor einigen Jahren, auf englische Initiative, englisches Können 
und englisches Capital zurückzuführen. Trotzdem kann Eng- 
land sich heute nicht mehr rühmen, in Bezug auf Schiffsbau 
der einzige Producent zu sein. In Europa hat sich in den 


letzten zehn Jahren Deutschland. in Amerika die Vereinigten 
Staaten und in Asien Japan auf den Schiffsbau geworfen 
Durch Subventionen, durch Gesetze und durch das natürliche 
Bestreben, die Production dem eigenen Lande zu erhalten, ist 
eine Schiffsbauindustrie in diesen LAndern entstanden, die mit 
jedem Jahre wichtiger und für England gefährlicher wird, =; 
dass es lächerlich wäre, sie nicht zu beachten. Wenn Deutsch- 
land grössere und schnellere Schiffe baut als England, wens 
die amerikanischen Werften sich grossartig entwickelo und 
wenn Japan kaltblütig erklärt, dass es in Zukunft seine Krieg- 
schiffe nicht mehr in Elswick oder Barrow zu bauen nöthig 
habe, so muss man sich klar werden, dass es mit dem Monopol 
der Engländer im Schiffsbau zu Ende ist Von den dri 
Rivalen Englands wird in der Zukunft sicher Amerika der 
gefährlichste sein, augenblicklich ist aber Deutschland de 
eifrigste Concurrent, während Japan sich wohl einmal durch 
seine billigen Löhne hervorthun könnte. Deutschland baut 
von Jahr zu Jahr mehr Schiffe und zwar die grüssten und 
besten Schiffe. »Kaiser Wilhelm der Grosse« und » Deutschland. 
halten den Record auf dem Ocean — »mit Erlaubniss Eng- 
lands und aus wohlverstandenen Gründen«. Immerhin halten 
sie den Record und die Deutschen sorgen dafür, dass England 
dieses nicht vergisst. Dass Deutschland gewaltige Fortschritte 
im Schiffsbau gemacht hat, erkennt die ganze Welt an. In 
Deutschland sind zur Zeit 71 grössere Schiffe im Bau, dere 
Raumte bei einer Durchschnittstonnage von 3000 tons 213000 ton; 
betragen dürfte. Da aber die Mehrzahl dieser Schiffe Pss- 
dampfer sind und sich mehrere Kreuzer daruuter befinden, so 
wird wahrscheinlich die wirkliche Räumte noch viel mehr 
betragen. 


Es ist selbstverständlich, dass die deutsche Mar: 
ihre Schiffe im eigenen Lande bauen lässt; beachtenswerth st 
nur, dass so viele Privatfirmen im Stande sind, Bauten für 
die Regierung zu übernehmen. Ausser den kaiserlichen Werfter 
haben sechs Privatwerften Kriegsschiffe im Bau, und ober 
Zweifel sind noch andere Werften im Stande, Kriegsschik- 
bauten zu übernehmen. Ferner ist zu bemerken, dass de 
grossen deutschen Dampfschiffsrhedereieu, die früher England: 
beste Kunden waren, jetzt ihre Aufträge heimischen Werften 
ertheilen. Der Nordd. Lloyd z. B. hat 13 Schiffe im Bau, dx 
Hamburg-Amerika-Linie 7, die Hansalinie 2, die Australlinie 3. 
die Levantelinie ebenfalls 3 u.s.w. Die einzigen Schiffe, die 
Deutschland für fremde Rechnung baut, sind zwei Dampfe: 
für die ostasiatische Linie in Kopenhagen und ein russiseber 
Torpedobootszerstörer. Die Postdampfer sind nicht allan 
grosse Schiffe, sondern auch von allerbester Bauart und vol- 
ständig dem Durchschnittsbau, oder vielmehr dem allerbesten 
Bau einer englischen Werft gleichwerthig. Der auf dem Vul- 
can in Stettin im Bau begriffene Schnelldampfer +Kaiset 
Wilhelm Il.« soll grösser und wahrscheinlich auch scbseller 
werden als die »Deutschland«, und dem englischen Dampier 
»Celtice an Grösse gleichkommen. Aus allem geht hervor, da» 
die Deutschen nicht allein die Absicht haben, ihre eigenes 
Schiffe zu bauen, sondern dass sie dazu im Stande sind. Vor 
einigen Jahren noch würde die Ansicht, dass Deutschland 2) 
leistungsfähige Werften für mehr als 70 stählerne Schiffe habe. 
in England grossem Zweifel begegnet sein. Das hat sich jetz" 
freilich geändert; immerhin wird die Kenntniss, einen w* 
grossen Umfang der deutsche Schiffsbaa angenommen hat, im 
Allgemeinen in England Staunen erregen. Wenn die deutschen 
Werften den Anforderungen der grossen Rhedereien genüge 
können, so folgt daraus, dass die letzteren ihre Schilfe in 
Deutschland bauen lassen oder im besten Falle die englischen 
und die deutschen Firmen zur Concurrenz mit einander auf- 
fordern. Ferner werden die deutschen Schiffsbauer, wen» 
einmal auf den Werften wenig zu thun ist, in Bezug auf 
Ordres vom Auslande mit England revalisiren; wenn sie damit 
auch vielleicht kein Glück haben, so werden sie es doch ver- 


suchen. Jedenfalls müssen die englischen Schiffsbauer auf 
eine schärfere Concurrenz vorbereitet sein. Ein Wettkampf 
bedeutet vatürfich nicht von vornherein eine Niederlage, und 
die Engländer haben sich immer am tüchtigsten gezeigt, wenn 
se Widerstand fanden. Aber Englands Rivalen sind Gegner, 
die nicht zu verachten oder leicht zu nehmen sind.« 


Die »W.-Ztg.«, welcher diese letzte Auslassung des eng- 
lichen Blattes entnommen ist, bemerkt hierzu sehr richtig: 

»Das ist im Ganzen ja ein für Deutschland sebr erfreuliches 
Anerkenntaiss. Einer Bemerkung darf das Wort, dass die 
teden grossen Schnelldampfer »mit Erlaubniss Englands den 
Record halten. Dieser Ausdruck wird in Deutschland vielfach 
nissserstanden und macht böses Blut. Selbstverständlich bedarf 
es für uns keiner englischen Erlaubniss, um in Leistungen der 
Schiffshautechnik alle Concurrenten zu übertreffen. Das bilden 
sich die Englander auch nicht ein und das soll das Wort auch 
acht sagen. Es bedeutet vielmehr: unter Zulassung oder 
anter Duldung Englands. »Denne — so ist der unausge- 
sprochano Gedanke — »wenn wir, die Engländer, uns zum 
Ziel setzten, Schiffe zu construiren, die an Grösse, Pracht und 
Schnelligkeit den deutschen gewachsen wären, so wären unsere 
Werften im Stande dazu.« Daran wird natürlich auch in 
Deutschland nicht gezweifelt.« 


Zum Ruder-Commando.*) 
Veranlasst durch die diesjährigen Verhaudlungen des 
nautischen Vereins und in der Hoffoung, dass Ihre Leser nicht 
schon bei der Ueberschrift bange werden, gestatten Sie, go- 
ehrter Herr Redacteur. freundlichst folgende Ausführungen zu 
dem Thema. 


Nach den vielen Verhandlungen und nach Allem was 
darüber gesagt wurde, müsste eigentlich Jodem klar seio, dass 
ds Worte »Backbord« und »Steuerbord« als Ruder-Commando 
sicht mehr zu gebrauchen sind. weil dieselben bei den ver- 
schiedenen Marinen als solche gerade das Entgegengesetzte 
bedauten. 

Nur um aus dieser Calamität, die immer verhängissvoller 
zu werden drohte, herauszukommen, haben die beiden grossen 
deutschen Dampfergesellschaften derzeit das »Rechts« und »Links« 
angenommen, der Noth geborchend nicht dem eigenen Triebe, 
was zum Troste der Herren gesagt sei, die glauben, dass uns 
sonst nicht genug Backbord und Steuerbord verbleibt. 

Ruder- Commando! Was muss man von einem Commando- 
wort verlangen und von einem Ruder-Commando speciell? 


Ein Commando muss unter allen Umständen klar und 
deutlich klingen und im Tonfalle, sowie im Begriffs - Sinne 
keine Verwechslung zulassen. 

Zum Ruder - Commando gehören mindestens drei solcher 
klaren, volltönenden nicht verwechslungsmöglichen Commando- 
worte, um die Begriffe »rechts«, »links«e und »stitzt: anzu- 
zeigen, wie denn auch in der Verordnung der Hamburg- 
Amerika Linie das Commando »stützt« mit erschienen ist. 

Ein viertes Commandowort, um den Begriff »recht so 
wie das Schiff geht« anzuzeigen, wäre zu einem vollständigen 
Ruder-Commando noch hinzuzufügen. 


*) Wir haben den Ausführungen unseres geschätzten Mit- 
arbeiters unverkürzt Aufnahme geschenkt, wena uns auch seine 
Definition des englischen Wortes »helm« etwas gewagt vor- 
kommt. Immerhin scheint uns der Grundton des Aufsatzes 
insofern beachtenswerth, als der Vorschlag, der darauf ab- 
zielt, ein internationales Rudercommando zu schaffen, wohl 
discutirbar ist und hoffentlich auch Anlass zu Meinungs- 
äasserungen in den betheiligten Kreisen geben wird. D. R. 
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Von einem guten Ruder - Commando muss man aber 
ausserdem verlangen, dass es auf diesem Pianeten auf Schiffen 
jeder Grösse io allen Meeren und Gewässern verstanden und 
gegeben wird, also international ist; die Seefahrt bringt das 
nun einmal so mit sich. Und Keiner wende ein, dass das nicht 
möglich ist, es ist doch möglıch beim Signal- und Lichter- 
System sowie bei den Ausweiche-Regeln u. s. w. Bei diesen 
Sachen ist Chauviniamus, der sich im lieben Vaterlande 
stellenweise bemerkbar macht, entschieden schädlich, es sei 


hier das »Motto« des englischen »Nautical Magazine« in 
Erinnerung gebracht: »The seas but join, the nations they 
divide«. 


Jeder, der zu solchen internationalen Wohlthaten sein 
Mögiichstes beiträgt, leistet sicher auch seinem Vaterlande den 
besten Dienst; es wäre nicht das schlechteste Werk der 
deutschen Regierung wenn auf ihre Initiative unter Kaiser 
Wilhelm II neben den bestehenden nationalen Ruder - Com- 
mandos ein internationales, wie oben angedeutet, zu Stande 
käme, das sich schon von selber Eingang verschaffen würde, 
Durch mündliche Verhandlungen wäre vielleicht mehr zu 
erreichen wie durch kalte officielle Schriftstücke. 

In Berlin fielen die Worte: »Mao macht keine derartigen 
Vorschriften, ohne sich mit den anderen Nationen in’s Ver- 
nehmen zu setzen; wer das bei dieser Gelegenheit mit 
Erfolg könnte und wollte, würde sich selber ein schönes 
Denkmal setzen.« 


Nach genügenden mündlichen Vorverhandlungen wären 
von einer internationalen Marine-Conferenz als Ruder - Com- 
mando vier neue Commandoworte zu construiren für die oben 
angeführten vier Begriffe, wobei man sich ja alle in der Sache 
gemachten Erfahrungen zu Nutze machen wird. 


Dia Ruder-Commandoworte sind bei vielen, wenn nicht 
bei allen Nationen, nicht so gut wie sie sein sollten, um den 
oben verlangten Ansprüchen zu genügen und könnte mao aus 
dem Grunde schon hoffen, dass gute internationale Commando- 
worte Anklang finden müssten. 


Zuerst Deutschland. Ino den von der Kaiserl. Marine 
wie von der Handelsmarine gebrauchten Worten »Backbord« 
und »Steuerbord«e als Rudercommando sind die Endsilben 
völlig gleichklingend was bei Commandoworten, die entgegen- 
gesetzte Richtungen anzeigen sollew, entschieden zu tadeln ist. 


Die Formulirung und Fragestellung der zu fassenden 
Resolutionen über das Ruder - Commando waren auf den 
nautischen Vereinstagen in Berlin mitunter so verawickt, dass 
die »Rechts« und »Links« -Leute sogar in die Lage kamen, 
scheinbar gegen das Princip der Richtigstellung zu stimmen, 
um sich nicht festlegen zu lassen, obgleich ihre Worte die 
Richtigstellung wohl am Klarsten wiedergeben. 


Durchschlagende Gründe, warum die Kriegsmarine nicht 
auch Rechts und Links commandiren kann, sind nicht vorge- 
bracht; wollte und könnte sie das, wir würden sie in ganz 
Deutschland nur um so lieber haben und um so höher achten. 


Man glaubt doch wohl nicht im Ernste, dass jedes Ver- 
seheo in Wort und That am Ruder in der Kriegs- sowie 
Handelsmarine getreu nach oben rapportirt wird; die Lista 
wäre sicher nicht kurz. Hauptsache ist und bleibt wohl, dass 
der Commandirende auch mit den Augen seinen Rudersmana 
controllirt und wenn nöthig corrigirt zu rechter Zeit. Das ist 
im Ganzen bisher geschehen und wird hoffentlich fernerhin 
noch besser geschehen. Um das zu erleichtern. brauchen wir 
einheitliche klare Commandoworte, 


Was nun die Worte Rechts, Links und Stützt betrifft, so 
giebt es bei uus in Deutschland dem Sinne nach für das 
Rudercommando wohl keine besseren; was Construction, Klang 
und Tonfall anbetrifft, so könnte man bessere wünschen, sie 
sind statt ein- zwei- und mehrsilbig, alle einsilbig und ver- 
hindern durch die Zischlaute und nicht voll klingenden Vokale 
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einen klaren vollen Klang, der bei Sturm und Wind und den 
zunehmenden Dimensionen der Schiffe nothwendig ist. Dem 
Uebelstande wäre durch die unten gewünschten neu zu 
schaffenden internationalen Ruder- Commandoworte abzubelfen. 


Dann Grossbritannien. Man vergesse in Deutsch- 
land yor allen Diugen nicht, dass die britische Flotte noch 
immer über fünfmal so gross ist, wie die deutsche, also dass 
wir absolut noch keinen Grund haben rücksichtslos in maritimer 
Beziehung vorzugehen. Wenn wir nur ruhig und sicher nach 
Möglichkeit unser Bestes thun, werden unsere englischen Vettern 
uns schon allmählig mit in den Kreis ihrer maritimen Be- 
rechnungen ziehen müssen. Vorläufig sagen die Leute jenseits 
des Canals noch: »Britannia rules the waves« und mit den 
Amerikanern zusammen: »We are the only peoplec. 


Mit dem Ruderoommando machen die Briten es jetzt noch 
ganz sicher nach obigen Citaten und werden sich von ihren 
verkehrten widersinnigen Commandoworten »Porte und >Star- 
boarde ebenso wie vom Duodecimalsystem vorläufig wohl nicht 
abbringen lassen. 

Internationale Ruder- Commandoworte neben den ihrigen 
wäre sicher Alles, was zur Zeit vou den Briten zu 
erreichen wäre. 


Ihr Starboard und Port-Commando ist und bleibt nun mal 
in Widerspruch mit dem sinngemässen Steuerbord- und Back- 
bord - Ruder-Commando und da das englische Commando auf 
mindestens dreiviertel dieser Erdenflotte und dieser Erdenplätze 
benutzt wird, so geben wir doch die Worte lieber auf, um 
etwas Richtiges zu bekommen. 


Larboard wird wohl nicht mehr benutzt. Früher hiess 
es ja larboard und starboard. Wei! die Worte denn doch zu 
gleichlautend waren und klangen und viele Irrthümer dadurch 
entstanden, sahen die Engländer sich gezwungen, Aenderuog 
zu schaffen und wählten statt »larboard« »port«, Insofern 
gut und vielleicht auch mustergiiltig als das Commando für 
die eine Seite einsilbig und für die andere zweisilbig ist; port 
klingt aber mit der board - Endung in starboard doch ent- 
schieden zu gleichartig um ganz mustergültig zu sein. 


Was nun den Ausdruck »helm« betrifft und die in der 
»Hausa«e und in den nautischen Verhandlungen enthaltenen 
Behauptungen, dass »starboard the heim» und »port oder 
larboard the helm« ein sinngemässes Commando sei, so ist das 
doch wobl sehr zu bezweifeln. Der Effeet ist schon immer 
entgegengesetzt gewesen, auch wo das Commando sich auf die 
Pinne bezog; unter siongemässem Commando versteht man 
heute, dass sich das Ruderblatt, das Steuerrad und der Kopf 
des Schiffes nach derselben Seite drehen. 


The helm of the rudder ist wohl nie die Pinne des Ruders 
oder Steuers gewesen, sondern ganz einfach der Helm oder 
Kopf desselben. Es wäre das sicher für die maritimen Sprach- 
forscher interessant zu untersuchen. 


Es ist sehr wobl zu denken und wahrscheinlich, dass die 
alten Seefahrer den Kopf ihres Ruders oder Steuers mit einem 
Helm verziert haben, sieht man doch heute noch auf kleinen 
Fahrzeugen allerlei Ruderkopfverzierungen. 


Mit dem Worte helm identifieirt sich im Englischen heute 
mehr das ganze Ruder beim Commando. Die Ruderpinne hat 
m. E. nicht helm, sondern tiller oder rudder pin im Eng- 
lischen geheissen. 

Es kommt ja nur darauf an, wenn man mit der Pione 
steuern will, ob man dieselbe an der Vorkante oder Achter- 
kante in den Helm oder Ruderkopf steckt um ein sinn- 
gemässes Rudercommando damit herzustellen. 


Nun ist man ja so verniinftig gewesen auf weitaus den 
meisten Schiffen, wo man mit dem Rade steuert. den 
Mechanismus so anzulegen, dass dor Kopf des Schiffes sich 


auch nach der Seite dreht wohin das Rad gedrebt wird, 
dadurch stimmen die Seitencommandos Backbord und Steaer- 
bord nicht mehr, also frische internationale sind überall 
wünschenswerth. 
Frankreich bat labord und tribord, was auch ziemlich 
gleichklingende Worte sind. 
Also construiren wir neue internationale zum Beispiei 
*) Lo = für den Begriff »links«, 
*) Maka — für den Begriff »rechts«, 
*) Fedi = für den Begriff »stützte, 
*) Asugo — für den Begriff »recht so, wie das Schiff 
geht«. 
Das sind Vorschläge, — die von einer internationalen 
Commission in Sturm und Wind zu probiren und zu ver- 
bessern sind --- gemacht von einem 


Capitän. 


*, Es ist bei den Worten auch auf den chinesischen 
Lootsen Rücksicht genommen, der bekanntlich das R nicht 
aussprechen kann, 





Vermischtes. 


Leichterschiffe in Hamburg. Als »das Schiff der Zukunft 
für See- und Flussverkehr« wurden vor einiger Zeit im Fach- 
kreisen die Seoleichter bezeichnet, seetüchtige, von Bugsir- 
dampfern geschleppte umfangreiche Schiffe obue eigene 
Maschinen, die ihrer geringen Bau- und Betriebskosten und 
ihrer grossen Ladefähigkeit wegen besonders im Küstenverkehr 
zunehmend verwandt werden. 

Die Hamburgische Handelsstatistik führt seit 1840 ihre 
Betbeiligung am Seeverkehr gesondert auf, und diese Auf- 
stellung zeigt, dass die Leichter nicht nur ein Schiffstyp der 
Zukunft sind, sondern auch gegenwärtig schon in beträcht- 
lichem Umfauge verwandt werden. Im Hamburger Hafen 
liefen im Jahr 1900: 1135. Leichterschiffe mit insgesammt 
294 787 (durchschnittlich 260) Registertonnen und 3860 Maan 
Besatzung (durchschnittlich 3—4 Mann) ein, 1899 waren es 
1136 Leichter mit 286 586 Tonnen und 3735 Mann. Demnach sind 
im letzten Jahre grössere Schiffe eingestellt und hat dadurdı 
der Leichterverkehr zugenommen. Im benachbarten Altonaer 
Hafen kamen 1900: 5 Leichter mit 1893 Tonnen an. 

Dieser Leichterverkehr ist überwiegend deutscher Küsten- 
verkehr. Von anssereuropäischen Ländern kam kein Leichter, 
obschon man in Amerika, an dessen Küsten und auf dessen 
Binnenseen die Leichterschiffahrt ihre Ausbildung und ihr 
grösste Ausdehnung gefunden hat. auch einen iiberseeischen 
Leichterverkehr nicht für unmöglich hält. Aus ausserdeutschen 
Häfen sind 54 Leichter mit 15775 Tonnen angekommen, davon 
40 mit 9154 Tonnen aus Dünemark, 6 mit 2304 Tonnen aus 
den Niederlanden, 5 mit 31% Tonnen aus England und 3 mit 
1127 Tonnen aus Schweden. 


In Deutschland steht der Leichterverkehr mit Bremen, das 
787 Leichter mit 206627 Tonnen schickte, weit voran. Au 
Hannover kamen 150 Leichter, aus Oldeoburg 73, aus Schle- 
wig-Holstein von der Niederelbe 43, von der Ostsee 14; von 
der Ostsee ausserdem 1 aus Ostpreussen, 4 aus Pommern, 
5 aus Mecklenburg. Von Cuxhaven kamen 4 Leichter. — 
In Zukunft dürfte die Betheiligang der Hamburgischen Rhederei 
an der Belebung des Emdener Seeverkehrs einen lebhafte 
Güterverkehr zwischen Emden und Hamburg und mittelst 
Seeleichtern herbeiführen. 


Das 600 jährige Jubiläum des Compasses. Die Stadt 
Amalfi beabsichtigt in diesem Monat eine grosse Feier zu 
Fhreu des Flavio Gioja, der als Erfinder des Compasses gilt. 
Für den Verkehr über die hohe See ist der Compass zweifellos 
das wichtigste Hülfsiostrument, und sein Erfinder hat sich 
uosterbliche Verdienste erworben; auch ist es schön, wenn die 
Nachgeborenen ihre grossen Vorfahren ehren. Gioja ist in- 
dessen eine geschichtlich sehr wenig bekannte Person, die um 
1300 gelebt und in Pasitano bei Amalfi geboren sein soll. 
Ueber seinen Antheil an der Erfindung des Compasses sind 
die Ansichten auch lange sehr getheilt gewesen. Zweifellos 
war die Nordweisung der Magnetnadel schon vor Gioja den 
Chinesen bekannt, und sie benutzten sie, indem sie die Nadel 
suf einem an der Oberfläche schwimmenden Korkstücke be- 
festigten, Ueber den Autheil Gioja’s an der Erfindung haben 
die gelehrten Untersuchungen von Dr. Breusing zuerst 
Klarheit verbreitet. Der Compass, den die Chinesen gebrauchen 
(auch zur See}, ist unser Landcompass, bei dem, wie beim 
Grubencompass, die Nadel frei auf einer Spitze liegt, die sich 
vom Boden einer runden Büchse erhebt, welche die 
Windrose festliegend trägt. Dieser Compass war schon 
vor Gioja, auch in Europa, bekannt, aber der Seemann 
kann keinen Gebrauch davon mächen, weil er, um seine 
Ricbtang ablesen zu können, das Schiff immer erst in 
den Wind laufen lassen müsste, auch Peilungen nicht ausge- 
führt werden könnten. Gioja als Seemann kannte diese Mängel 
und beseitigte sie, indem er die Strichrose auf die Magnetnadel 
legte und mit dieser fest verband. Das ist der Antheil, der 
nach Breusing dem Italiener Gioja an der Erfindung des 
Compasses gebührt, und es ist ein sehr grosser. Wie der 
Bremer Nautiker in seiner Untersuchung bervorhebt, hat schon 
der Jesuit Riccioli die Stellung Gioja's zur Compasserfindung 
richtig erkannt, indem er sagt: »Ks könnte sein, dass Flavio 
die Compassscheibe auf der Magnetnadel befestigt hätte.« 

(K. Ztg.) 


Die Niederländische Handeisflotte bei Beginn des Jahres 
1901. Die Niederländische Handelsflotte züblte am 31. December 
1900 638 Fahrzeuge von insgesammt 346783 Regıstertons 
Raumgehalt gegen 624 Schiffe von 320100 Registertons am 
31. December 1899. Die Anzahl der Schiffe bat also in 
Jabresfrist im Ganzen um 14 und ihr Raumgehalt um 
26674 Registertons zugenommen. Dabei sind während des 
Jahres 39 Schiffe von 21794 Registertons verunglückt oder 
sonst abgegangen, und bei 42 Fahrzeugen wurde bei Erneue- 
rung des Certifieats ein Raumgebalt ermittelt, der im Ganzen 
um 2939 Registertons geringer war als nach der früheren Ver- 
inessungren. Andererseits sind während des Jahres 1900 im Ganzen 
33 Schiffe von 51407 Registertons neu hinzugetreten, von denen 
4 von 22434 Registertons in den Niederlanden und 19 von 
25973 Registertons im Auslande gebaut wurden. Im Einzelnen 
bestand die niederländische Handelsflotte am 31. December 1900 
(und 1899) aus 8 (8) Vollschiffen von 13202 (13202) Register- 
tons, 33 (30) Barken von 31855 (36997) Registertons, 4 (4) 
Briggen von 898 (943) Registertons, 7 (8) Schoonerbriggen von 
1295 (1447) Registertons, 42 (41) Schoonern von S061 (8261) 
Registertons, 6 (7) Gallioten von 725 (902) Registertons, 5 
(6) Kuffen von 374 (414) Registertons, 285 (284) Tjalken vou 
19845 (19686) Registertons, 35 (35) sonstigen Segelschiffen 
von 2322 (2417) Registertons und 213 (192) Dampfern von 
268206 (235840) Registertons. Während also die Zahl der 
Dampfschiffe um 21 und ihr Raumgehalt um 32366 Register- 
tons zugenommen hat, ist die Zahl der Segler von 432 auf 
4% und ihr Raumgehalt von 84269 auf 78577, also um 
5692 Registertons zurückgegangen. 

(Nederlandsche Staatsconrant.) 
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Die spanische Schiffahrt im Jahre 1900. Im Jahre 1900 
sind in spanischen Häfen, denen die der Balearen zuzuzählen 
sind, vom Auslande kommend eingelaufen: 


Mit Ladung 
Dampfschiffe, spanische 5186 von 4511 231 R.-T. 
framde 3088 » 2567607 » 
Segelschiffe, spanische 1234 » 95739 » 
fremde 653 » 158160 » 
In Ballast 
Dampfschiffe, spanische 2043 von 2 231 159 R.-T. 
fremde 4110 » 4504428 » 
Segelschiffe, spanische 1054 >» 22315 » 
fremde 353 >» 82223 » 
Ausgelaufen sind aus spanischen Häfen ins Ausland: 
Mit Ladung 
Dampfschiffe, spanische 5837 von 5 972 899 R.-T. 
fremde 7157 » 6537661 >» 
Segelschiffe. spanische 1206 » 75 237 » 
fremde 589 » 7119 » 


In Ballast 


Dampfschiffe, spanische 867 von 517533 R.-T. 


fremde 804 » 76320 >» 
Segelschiffe, spanische 103 >» 42497 » 
fremde 473 >» 70115 » 


Die spanische Küstenschiffahrt des Jahres 1900 ist in 
folgender Tabelle dargestellt: 


Angekommen sind 
Dampfschiffe mit Ladung 13 428 von 8 094 607 R-T. 


in Ballast 3770 » 2120603 » 
Segelschiffe mit Ladung 15342 » 520217 » 
in Ballast 6273 » 250758 » 


Ausgelaufen sind 
Dampfschiffe mit Ladung 12 353 von 7 464 905 R.-T. 


in Ballast 4397 » 2006470 > 
Segelschiffe mit Ladung 14329 » 535240 > 
in Ballast 7730 » 301410 » 


Zusammen sind also im Küstenverkehr 
angekommen 38813 Schiffe von 10 995 185 R.-T. 
ausgelaufen 38800» » 10398025 » 


Darnach ist bei der Waareneinfuhr nach Spanien die 
spanische Schiffahrt gegenüber der ausländischen in dem Ver- 
hältniss von 4600 970 zu 2725 767 K.-T. betheiligt. während 
die entsprechenden Ziffern für die Betheiliguag an der Waaren- 
ausfuhr 6 048 136 und 6644 780 R.-T. sind. Ferner ergiebt 
sich aus den obigen Tabellen für die überseeische Schiffahrt, 
dass Spanien im Verbältniss zum Ausland nur über eine unbe- 
deutende Seglerflotte verfügt. In der That sind in dem vom 
Ministerio de Marina herausgegebenen amtlichen Verzeichnis 
der spanischen Schiffe für 1900 nur sechs Segler mit einem 
Raumgehalt über 1000 R.-T. und zwar mit zusammen 7052 R.-T. 
aufgeführt. Im Ganzen besitzt Spanien 532 Segler mit 
zusammen $4608 R.-T. Die spanische Handelsdampferflotille 
besteht aus 512 Dampfern mit zusammen 714659 R.-T. 


Der Schiffsverkehr in Vera-Cruz im Jahre 1900 mit dem 
Auslande wurde im Eingange darch 298 Dampfer von 
863227 R.-T. und durch 40 Segler von 18202 R.-T. ver- 
mittel. Die deutsche Flagge nahm in Bezug auf Anzahl der 
Schiffe und Grüsse des Tonnengehalts mit 34 Dampfern von 
82709 R.-T. nach Grossbritannien. den Vereinigten Staaten 
von Amerika und Spanien die vierte Stelle ein. 
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Sehiffbau. Auf Helsingörs Jernskibs og Maskinbyggerie wurde am 
SAN 16. Juli der Schraubendampfer »Consul Horn< für Rechnung 
Stapelläufe, des Herrvo H. C. Horn in Schleswig gebaut, zu Wasser ge- 


lassen. Das Schiff, durchaus aus Stahl zur höchsten Class 


Am 8. Juli ist auf Lübring's Werft, Brake der für die des Germapischen Lloyd gebaut, ist 315‘ lang im Hauptdecke, 
Braker Firma D. Oltmann erbénte Stahlschaoner »Henny: 45° breit und 20° 9%-tief im Raume. Die Maschive wird 


vom Stapel gelaufen. Das Schiff ist circa 200 tons gross, hat 
die höchste Classe des Germanischen Lloyd und ist für euro- 
päische Fahrten bestimmt. ; 


eine dreifache Expansionsmaschine mit Oberfliachencondensatica 
von 1150 indicirten Pferdestärken sein. 


Stapelläufe von deutschen und britischen Werften (Juni 1901). 










| Hi Name =. 
Auftraggeber rs! 


a) deutsche Werften. I 
K * Wittelsbach-Classe | —- | Kaiserliche Marine Schichauweift, Danzig * Wettin ) 





























ot > | _ | do. Germaniawerft in Kiel | Zähringen h 
wo | 120m 19.607. dm | 9000 T. | do. Kaiserliche Werft in Kiel _ Prinz Adalbert | 
B | 49mX 8.5mx4m be | Kaiserl. Canalamt in Kiel _ Nüske & Co., Stettin | Nicolaus 
FD! 33851 2611“ 100T.Trf., Hamburg-Amerika Linie | Neptunwerft in Rostock | Nicaria Ig 
FD! = -- Geestemiind. -Hochseefischerei A.-G.; G. Seebeck A.-G., Bremerhaven | Arthur Friedrich , 
FD) 250<366"\<18'4" [2400 > | Flensburger D.-Ges. Henry Koch, Lübeok | Prima & 
» , 4m>8.2m> 4.0m N - | Russische Rhederei | J. W. Klawitter, Danzig | Petschora { 
| ABOSCSS KCBS" io | Deutsche D.-G. »Hansa«, Bremen | Flensburger Schiffbau-Ges. | Marienfels ba 
| N N b) englische Werften. i 
PD) 48356 >< 34°10" _ Elder, Dempster & Uo., Liverpool) C. 5. Swan & Hunter, Wallsend Lake Manitoba | L 
F | 43055324" ff — | Deutsche D.-G. »Hansa«, Bremen | Wigham,Richardson & Co.,Newcastle Schwarzfels G 
| 210X31X18 — : Burnett 8. 8. Co., Newcastle ' Wood, Skinner & Co., Newcastle, Marsden iL 
Be | — Herskind & Co., W.-Hartlepool | Wm. Gray & Co., W.-Hartlepool | Branbilda ‘ 
r i : 
TD | _ | 2600d.w.| Win. Cory & Son, London 8. P. Austin & Son, Sunderland | Hadley . 
FD! 5'6"><27'3,, | 3800 » || Dene. 8. 8. Co., Newcastle ' W. Doxford & Sons, Sunderland’ Heathdene pe 
PD) 50050416"  \11000 » | Elder, Dempster & Co., Liverpool | Armstrong, Withworth &Co., Walker Mount Temple © L 
FD | 3864830 | 4150¢r-T) D. Mac Iver & Co., Liverpool | Richardson, Duck & Co., Stockton) Tartary ; 
» | 368XK46X28'0" § ~. | Pyman 8. 8. Co, W.-Hartlepool Bartram & Sons, Sunderland | Waverley = 
“N 30OKSLX<3I4" 6 — s| 'T. Hogan & Sons, Bristol J. L. Thompson & Sons, Sunderland) Manitoba . 
| 35249'6*)¢28'3" = "Houlder.Middelton & Co.,W. -Hartlep. Wm. Gray & Co, W.- -Hartlepool } Selsdon , 
| 32545220" ff _ Elder, Dempster & Co., Liverpool) Tyne Iron Shipb. Co., Howdon + Warri Ry 
Pe | 39348 31 | —  ;Houlder,Middelton &Co., | Northumberland Shipb.Co., Howdon, Whitgift : ’ 
| 282K48K17 | — | Canadische Regierung | Armstrong, Withworth &Co,, Walker’ Scotia BC 
7 | 243K 306" 192" 5 | Atkinson Bros., Newcastle Blyth Sbipb. Comp. | Wisbech > 
N c) schottische Werften. | | 
FD | 34046286" | 5800 d.w. | Eine österreichische Firma " Russell & Co., Port Glasgow | Erzherz. Stefanie! B 
„| 215X314" 15'3" | 950gr.T. | J. & J. Denholm, Greenock ! Seott & Co., Greenock | Gravelpark = [BC 
K | 2053018 + — | Britische Admiralität | Wm. Beardmore & Co. Govan | Industrie f 
FD: —_ | 1650 awi Eine englische Firma | Ailsa Shipb. Comp., Troon | Maywood L 
» | 385486" 290" | TOO > ; R. W. Leyland & Co., Liverpool | | Napier & Miller, Yoker ' Planet Neptune | Be 
B | 200K36(15'6" _ | Für die Stadtverwaltung in Riga | Simons & Co., Renfrew | Riga iB 
PD} 11521100" _ N Bantry, Bay 8. 8. Co, Irland | 8. Browne & Co., Greenock | Prinzess Beara 
„1 230X336"158" | — | Eine amerikanische Rhederi | Archd, M'Millan & Son, Dumbarton! ‘Tabasco 'B 
FD), 16024 7'6" ! 650 » | R. Stewart, Liverpool | Selby Shipb. & Eng. Co. " Carlyle Be 
» | 3965032 ii — ‘ Bucknall 8. 8. Co., London | Armstrong, Whitworth & Co.,Elswick; Swazi it 
» | 27538226" 2660 > || China N. Co, London | Scott & Co., Greenock | Cbangehow lac 
„| _ 4:3 African Association, Livergool | Bow. M'Lachlan & Co., Paisley | Ibens L 
» | 228X34X16'7" || 1250gr.T.) Hawthorn Bros., London | Mackie & Thompson, Govan | Sootian {Be 
» || 22036 14 , 2000 d.w! Elder, Dempster & Co., Liverpool , Jones & Sons, Tranmere | Bida L 
| | — | Gulf Transport Line | A. Stephen & Sons, Linthouse | Inkum I 
3000 » | China, Manila S. 8. Co., Hongkong | D. J. Dunlop & Co., Port Glasgow ii Zafiro L 


PD || 295x406" x 251" 
| | d) irische Werften. | 
FD! 405x486 323" _ G. Smith & Sons, Glasgow Workmann, Clark & Co., Belfast | 
PD) 452(54x(35'3* | 7440gr.T.) Alfred H. Bolt, Liverpool do, 
Ausserdem: ©) 3 Flussdampfer, 1 grosser Schleppdampfer, 1 Saugbagger. 


Anmerkung. RED bedeutet Reichspostdampfer, PD Passagierdampfer, FD Frachidampfer, FsD Fischdampfor, K Kriegsschiff, KD Kabeldampte, 
S Segler, T Tankdampfer, FS Fouerschiff, Y Dampf-Yacht, DB Dampfbagger. — G Germanischer Lloyd, L Lioyd-Register, B Bureau Veritas, N Norsie 
Lioyd, BC British Corporation, PS Polarsehift. 
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Vereinsnachrichten. 


Verein Deutscher Capitäns und Officiere der Handelsmarine 
zu Hamburg. 

In der am 11. Juli abgebaltenen ausserordentlichen Mit- 
gliederversammlung wurden 4 Herren als Mitglieder in den 
Verein aufgenommen und 6 Herren zur Aufnahme vorge- 
schlagen. ausserdem waren durch den Verwaltungsrath 4 
Wiederaufnahmen erfolgt. Bekannt gemacht wurde nochmals 
den anwesenden Mitgliedern die erfolgte Ausschreibung der 
Stelle eines Stellenvermittlers. Angeregt wurde, 
dass das Stiftungsfest des Vereins in diesem Jahre durch 
eine kleine Feierlichkeit am 24. August d. Js. abgehalten 
werden solle. Aus der Anzahl der anwesenden Mitglieder 
heraus wurde scharf bemängelt, dass durch die Vereinssatzung 
vorgeschriebeu sei, während der Zeit vom 15. Juli bis zum 
ld. September keine Versammlungen abzuhalten. Dieses 
ginzliche Aufhören derselben während dieser Zeit benehme 
denjenigen Mitgliedern, welche vielleicht gerade zu dieser Zeit 
nach langer Abwesenheit zurückkehrten, die Gelegenheit, sich 
über die Verhältnisse und über die Lage des Vereins zu 
informiren. Es wurde daher beantragt nach Beendigung der 
diesjährigen Ferien, nochmals diese Angelegenheit in einer 
ausserordentlichen Mitglieder- Versammlung zur Sprache zu 
bringen und event. in derselben die Satzungen des Vereins 
dahingehend abzadodern. Bekanntgegeben wurde, dass dieses 
die letzte Versammlung vor den Ferien sei, die nächste findet 
am 19. September ds, Js. im Vereinslocal wieder statt. 





Büchersaal. 


Rangliste von Beamten der Kaiserlich Deutschen Marine für 
das Jahr 1901. Nach dem Stande von Ende Mai 1901. 
Redigirt im Reichs-Marine-Amt. Verlag von E. 8. 
Mittler & Sohn, Künigl. Hofbuchhandlung, Berlin. — 
Preis „4 1.50, gebunden .# 2.—-., 

Das Buch enthält, anschliessend an die Einrichtung der 
Marine-Kangliste und als Ergänzung derselben, die Etats- 
verhältnisse, die Stellenbesetzung und das Dienstalter aller 
oberen Marine-Beamten. Es wird daraus die Menge und 
Verschiedenheit der dem Civilpersonal der Marine obliegenden 
Berufsgeschäfte ersichtlich, und zwar in folgenden weitver- 
zweiten Diensten: Reichs-Marine-Amt, Seewarte und Obser- 
vatorten, Stationsintendantaren, Rechtspflege, Seelsorge und 
Garnizonschulwesen, Naturalverpflegung, Bekleidung, Garnison- 
verwaltungs- und Serviswesen, Sanitätswesen, Bildungswesen 
der Marine, Instandhaltung der Flotte und der Werftanlagen, 
Waffenwesen und Befestigungen, Schiffs-Priifungskommission, 
Kassen- und Rechnungswesen, Küsten- und Vermessungswesen 
und das Gouvernement von Kiantsehou. 





Patent-Liste 
tanfzestellt durch die Patent-Anwälte Gerson & Sachse in Horlin SW., 
Friedrichstr. 10.) 
Patent-Anmeldungen: 

Wasserdrache zum Anzeigen von Wassertiefen. 
Ernst Gustaf Sjostrand, Stockholm. 

Verfahren zur Verminderung des Widerstandes an 
Wasserfahrzeugen gegen die horizontale Fortbe- 
wegung. Fritz Löwenstein, Frankfurt a. M., Kron- 
prinzenstrasse 38. 

Drucklager für Propelier- und andere Wellen. 
John Holt, 87 Frederick Road, Aston b. Birming- 
ham, Engl. 

L. 14896. Verfahren zur Verbindung der Stösse der Aussen- 
bautplatten von Schiffen durch Ucberlappen. Alex- 
ander Lambie, Kavenshall, Shankland Road. Port 
Glasgow, Grfsch. Renfrew. 


8. 14 161. 


L. 15 183. 


H. 25 119. 
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Der Aufschwung, den der Deutsche Schiffbau in dem 
letzten Jahrzehnt nahm, hatte naturgemäss eine schnelle und 
kräftige Entwickelung der daraus unmittelbar betheiligten 
Industriezweige, insbesondere der Eisenindustrie zur Folge. 
Galt es doch nicht nur in verbältuissmässig kurzer Zeit grosse 
Quantitäten gewalztes, gegossenes und geschmiedetes Material 
zu liefern, sondern auch, den sich einander fortwährend über- 
bietenden Ansprüchen in Bezug auf Grösse und Gewicht der 
einzelnen Constructionstheile gerecht zu werden. Mindestens 
gleichen Schritt hiermit hielten die Anforderungen an Qualität 
des Materials und Genauigkeit der Ausführung. 

Während vor nicht allzulanger Zeit namentlich in Bezug 
auf schwere Stahlschmiedestürke nur ganz vereinzelte Werke 
sich das Monopol auf dem Markt gesichert zu haben schienen, 
ist es in den letzten Jahren auch anderen Werken gelungen, 
durch Aufwendung bedeutender Mittel und Heranziehung 
erfahrener Fachleute eiven hervorragenden Ruf in der Lieferung 
solcher Stahlschmiedestiicke bis zu den grössten Dimensionen 
zu erwerben. 


Das Oberbilker Stahlwerk, Oberbilk k. Düssel- 


dorf, steht schon seit über 25 Jahren in der Reihe 
der Werke, die sich durch Lieferung besonders von 
grösseren Stahlschmiedestücken in Siemens Martin- und 


Nickelstabl auch in dem Ausland einen gut klingenden 
Namen erworben haben. In den letzten Jahren ist die 
Leistungsfübigkeit dieses Werkes durch die Anschaffung einer 
grossen hydraulischen Schmiedepresse und die Einrichtung einer 
mit den schwersten uod modernsten Werkzeugen versehenen 
Bearbeitungswerkstatt noch ganz wesentlich gesteigert. 


_ Durch jahrelangen regen Geschäftsverkehr mit den Werften 
und Rhedereien des In- und Auslandes mit den Auforderuugen 
des Schiffbaues eng vertraut, ist die Leitung des Werkes nicht 
nur bestrebt, eine in jeder Weise tadellose und genaue Arbeit 
zu liefern, sondern besonders in Havariefällen in der deukbar 
kürzesten Zeit grössere Schmiedestücke fertig zu stellen. 


Die Neueinrichtungen dieses Werkes sind unter besunderer 
Berücksichtigung solcher eiligen Lieferungen geschaffen. 

im Martiowerk, welches mit 3 Oefen arbeitet, werden 
Blöcke aus Siemens Martin- und Nickelstahl bei 40 T. Stück- 
gewicht gegossen und kaum erstarrt, sofort an den unmittelbar 
anschliessenden Pressbau abgegeben. Die zwei in 12 m Höhe 
laufenden Krähne voa 18 m Spaonweite bedienen die Schmiede- 
presse aus 4 grossen Generator-Oefen. Sind die Stücke unter 
der Presse fertiggestellt, werden sie direct in einem 20 m 
langen unterirdisch angeordneten Glühofen gelegt und dort 
längere Zeit in gleichmässiger Rothgluth erhalten. 


Je nach der Grüsse und Gattung des Stückes wird das- 
selbe dann einer der Bearbeitungswerkstätten zugeführt, Die 
Haupthalle, 160 m lang und 1fim breit wird von 2 Lauf- 
krähnen bedient. die ebenso wie der grössere Theil der 
Maschinen von einer gemeinsamen electrischen Centrale ange- 
trieben werden. Die Bearbeitungsmaschinen theilen sich in 
zwei Gruppen. Die eıne dient zum Vorschruppen der Schmiede- 
stücke und besteht aus ganz besonders kräftigen Bänken, 
während in der zweiten Gruppe die Fertigbearbeitung vorge- 
nommen wird und bier die ganze Aufmerksamkeit des Per- 
sonals auf Genanigkeit der Ausführung gerichtet ist. Ein 
besonderer Revisor, dem auch gleichzeitig die in einem Seiten- 
schiff gelegene Werkzeugmacherei untersteht, ist für die 
Genauigkeit der Messinstrumente und der abgelieferten Arbeit 
verantwortlich. 

Als ein besonders erfreulicher Beweis der Leistungs- 
fähigkeit des Oberbilker Stahlwerks ist die Thatsache, dass das 
Werk ausser den meisten Werften Deutschlands, solche in 
Holland, Belgien, Italien und auch England zu seinen stän- 
digen Kunden zählt. 
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Verband eee Seeschiffer- Vereine. 
Verein Deutscher Seeschiffer | 
zu Hamburg. Schiffer-Gesellschaft 
(Geschäftsführender Verein, in Lübeck, 
Steinhöft 1.) 
Seeschiffer-Verein „Weser“ Verein 
in Bremerhaven. Flensburger Seeschiffer 
Seeschiffer-Verein „Stettin« in Flensburg. 


in Stettin. 





Ein Mitglied des Flensburger Seeschiffer - Vereins schreibt: 


Die Patent-Entziehung im Schiffergewerbe. 


In No. 27-und 28 sind manche ganz treffende Mittheilungen über Patent - Entziehungen im 
Schiffergewerbe veröffentlicht. Unter Anderem auch die Bemerkung, dass die Einführung der Seeamter 
insofern segensreich gewirkt hat, als deutsche Capitäne und Schiffsofficiere beständig zu treuer Pflicht- 
erfüllung und zur Vorsicht gemahnt werden. Ich bestreite die Richtigkeit dieses Ausspruches durchaus 
nicht, er passt nur nicht für Flensburg. 


Wenn die Beantragung auf Patent-Entziehung in dem Maasse geschieht wie in Flensburg durch 
den hier seines Amtes waltenden Herrn Reichscommissar, dann wird Niemand behaupten wollen, dass 
die Einführung der Seeämter ein Segen gewesen ist. Während der Jahre 1894—1899 haben dem Herm | 
Reichscommissar von sämmtlichen in Flensburg verhandelten Seeunfällen ungefähr 10 pCt Veranlassung 
gegeben, auf Patent - Entziehung Anträge zu stellen. In Hamburg stellt sich das Verhältniss auf kaum | 
1/, pCt. und bei den übrigen Seeämtern in Deutschland auf noch weniger. Eine solche übertriebene 
Schärfe, wie sie bei uns in Flensburg an der Tagesordnung ist, bringt nicht nur eine förmliche Angst 
in die Seemannsfamilien, sondern wir befürchten sogar, dass die bekannte Tüchtigkeit unserer schleswig- 
holsteinischen Seeleute sehr darunter leidet, denn aus übergrosser Vorsicht kann leicht Aengstlichkeit 
werden. Es ist ja ein Glück, dass wir im Oberseeamt in Berlin practische und anders denkende Herren 
haben, sonst sähe es wahrlich schlimm aus für diejenigen Seeleute, die so unglücklich sind, in Flensburg 
wegen eines Seeunfalles abgeurtheilt zu werden. Es ist gewiss nicht die Meinung des Gesetzes, dass 
einem Seemann das Patent entzogen werden soll, wenn er sich versehen oder geirrt hat, sondern des 
Patent soll nur dann entzogen werden, wenn dem Betreffenden wirklich bewiesen wird, dass er unfähig, 
ist, sein Gewerbe weiter zu betreiben. 


Ich erfahre übrigens, dass sich der Flensburger Schifferverein beim Herrn Reichskanzler über ¢ 
Handlungsweise des Herrn Reichscommissars v. Treuenfeld beschwert hat und dass dem Beschwerdeführenden 
vom Reichskanzleramt mitgetheilt ist, es könne sich mit solchen Sachen nicht abgeben. Die angegebenen 
Gründe der Beschwerde waren der Art, dass sie nach meiner Ansicht wohl der Beachtung werth waren. 
Aus diesem Grunde begrüsse ich es mit Vergnügen, dass der Flensburger Schifferverein sich jetzt mi 
seiner Beschwerde direct an 8, M. den Kaiser wendet, wozu ich dem Verein von ganzem Herzen Erfe 
wünsche. 


Flensburg, den 11. Juli 1901. X. 
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Auf dem Ausguck. 





Ueber den letztjährigen Schiffsverkehr von 
Altona, giebt der kürzlich veröffentlichte Jahres- 
bericht der Altonaer Handelskammer Aufschluss. 
Im directen Seeverkehr kamen in Altona 636 Schiffe 
mit 55748 R.-T. (710 bezw. 65872 im Vorjahre) 
unter deutscher Flagge und 389 mit 134 488 R.-T. 
unter ausländischer an. Von dieser Gesammtzahl 
führten 903 mit 175299 R.-T. Ladung, der Rest 
Ballast. Allein 409 Schiffe mit 148 324 R.-T. waren 
Dampfer. Der Wasserverkehr Altona’s über Ham- 
burg umfasste einen Raumgehalt von 282 776 T., 
sodass sich im Jahre 1900 die gesammte Seeeinfubr 
auf 444062 T. im Werthe von 70366 364 Mk. be- 
zifferte; gegen das Vorjahr eine Zunahme um 
126194 T. 4 1000 kg. Auch über die Frequenz der 
Altonaer Navigationsschule sind Mittheilungen von 
Interesse vorhanden. Im Berichtsjahre besuchten 
die Anstalt 188 (141) Vorschüler, 93 (92) Steuer- 
mannsschüler und 45 (38) Schifferschüler, von denen 
50 ihr Steuermanns-, 34 ihr Schiffer- Examen für 
grosse Fahrt und 36 für kleine Fahrt bestanden. 
Nach den in Klammern befindlichen Zahlen, die 
über die Besuchsziffer des Vorjahres Aufschluss 
geben, hat eine Zunahme um 55 Schüler statt- 
gefunden. 


Sind deutsche Schiffe mit Auswanderern und 
Passagieren an Bord, wenn sie aus einem britischen 
Hafen gehen, denselben Bedingungen unterworfen 
wie britische Schiffe oder kommt das darauf- 


bezügliche Gesetz der Flagge in Anwendung? Diese 
Frage stellte Mr. Redmond kürzlich im englischen 
Unterbaus an den Handelsminister und erhielt 
folgende Antwort: »Jedes ausländische Schiff mit 
mehr als 12 Passagieren an Bord, untersteht, falls 
es von einem zum anderen britischen Hafen fährt, 
denselben Gesetzesvorschriften, welche auf britische 
Passagierdampfer Anwendung finden. Und jedes 
ausländische Schiff, das in einem Hafen des Ver. 
Königreichs Zwischendeckspassagiere an Bord nimmt, 
ist im Sinne der Merchant Shipping Act ein Aus- 
wandererschiff, mit denselben Verpflichtungen wie 
jedes britische zu solchem Zweck verwandte Schiff. 
Es macht hierbei keinen Unterschied, ob die an 
Bord genommenen Zwischendecks-Passagiere die 
ersten ihrer Classe sind oder ob sich schon eine 
Anzahl solcher vorher an Bord befand.« Wir haben 
diese Auseinandersetzung wichtig genug zur Ver- 
öffentlichung gehalten, weil wir hierüber in Kreisen, 
die nicht direct an der Passagierfahrt betheiligt sind, 
gegentheilige Ansichten gehört haben. 


. - 
“ 


Das höchste amerikanische Gericht (Supreme 
Court at Washington) hat Ende Mai zu einer Frage 
Stellung genommen, die schon vielfach Gegenstand 
lebhafter Erörterung in den Kreisen der New York- 
Fahrer gewesen ist. Besteht für ausländische Schiffe 
in New York das Zwangslootsensystem oder ist eine 
ausländische Rhederei vom Lootsengeld entbunden, 
wenn eins ihrer Schiffe ohne Lootsen den New 
Yorker Hafen erreicht? Des besseren ar“ * 


\ 
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halber muss hervorgehoben werden, dass sich in 
Folge eines Processes, aus Anlass jener Streitfrage, 
die erste Instanz sowie das Apellgericht, beide in 
New York, fiir das Zwangslootsensystem entschieden. 
Da die Kläger sich mit diesem Urtheil nicht zu- 
frieden gaben, wurde der oberste Gerichtshof in 
Washington angerufen, welcher sich genau auf den- 
selben Standpunkt wie die Vorinstanzen gestellt hat. 
Damit ist also endgültig festgestellt, dass in New 
York das Zwangslootsensystem herrscht. Un- 
willkürlich knüpft sich hieran die Frage, ob der 
Rheder für Schäden verantwortlich ist, die durch 
Nachlässigkeit einessolchen Zwangslootsen entstehen. 
Auch bierzu hat sich das Supreme Court geäussert 
und zwar im verneinenden Sinne. 

Wladiwostok hat alle Aussicht, der Handels- 
hafen par excellence für Ost-Sibirien zu werden, 
wie es in einem Bericht des diplomatischen Agenten 
der Vereinigten Staaten von Amerika dortselbst 
heisst. Es ist nicht ausgeschlossen, dass der Re- 
gierungssitz von Chabarowsk nach Wladiwostok 
verlegt wird, und die Industrie neue Betriebe, wie 
Schiffswerften und Eisengiessereien, ins Leben ruft. 
Eine grosse Rolle spielt in Ost-Sibirien die Frage, 
ob genügend gute Steinkohle billig herbeigeschafft 
werden kann. Dieses scheint jetzt der Fall zu sein. 
Nämlich auf dem Boden der Ussuri-Minengesellschaft 
ist etwa 20 Meilen von Wladiwostok, in einer Tiefe 
von 75 Fuss, ein Kohlenlader entdeckt worden von 
8 -10 Fuss Dicke; die Menge wird auf etwa 
30— 40 Millionen Tons geschätzt. Die Kohle soll 
gut sein, keine fremden Substanzen enthalten, eine 
grosse Heizkraft entwickeln, während der Verlust 
nur 31/,—4 pCt. beträgt. — Aehnliche Kohlenlager 
sind an zwei anderen Plätzen entdeckt. Man hofft 
nunmehr der Coneurrenz der theuren japanischen 
Steinkohle mit Erfolg begegnen zu können, denn 
diese wird hauptsächlich eingeführt ausser derjenigen 
von Sachalin, von wo etwa 30000 T. importirt 
werden. Englische Kohle von Cardiff wird für 
Heizung von den Dampfschiffen gekauft, trotz der 
durch die weite Fahrt erhöhten Preise. Der Bedarf 
an ausländischer Kohle ist etwa 35000 T. für die 
Dampfschiffe, 15 000 T. für die Eisenbahn, 18 000 T. 
für die Marine, 6000 T. für die Docks. Welchen 
Werth man der Steinkohle beilegt, bezeichnet ein 
Witzwort, dass eine gute Firma in Wladiwostok ent- 
weder eine Gold- oder eine Kohlenmine besitzen muss, 


Von einem sehr geschätzten Leser wird uns 
mit Bezug auf den in No. 26 erschienenen Artikeln, 
der das schädliche Treiben des Seemannsverbandes 
beleuchtet, Inconsequenz vorgeworfen, weil wirin den 
niedrigen gegen uns von Verbandsorgan gerichteten 
Angriffen eine Ehre erblicken, während wir den 
Capitänen und Schiffsofficieren empfehlen, sich gegen 


die unheilvolle Wirkung der Thatigkeit der see- 
männischen Agitatoren zu wappnen. Der wohl- 
meinende Kritiker hat übersehen, dass die fortge. 
setzten Hetzereien des socialistisch geleiteten 
Verbandes gegen die Capitäne und Officiere, als 
Vorgesetzte der Verbandsmitglieder, allmählich die 
Disciplin an Bord lockern müssen, dass dagegen 
Schmähworte, die unserem Blatte von jener Sipp- 
schaft gesagt werden, der Redaction nur beweisen, 
wie richtig der Curs ist, den sie steuert. Es be- 
steht also ein Unterschied, gegen wen sich die 
agitatorische Thatigkeit richtet. Derselbe Leser meint 
weiterhin, durch gütige Worte würde bei den Leitern 
des Verbandes mehr erreicht werden, als wenn ihr 
unböflichen Aussprüche, die doch schliesslich auf 
ihre niedrige Bildungsstufe zurückzuführen sind, ent- 
weder ignorirt oder mit scharfen Worten zurück- 
gewiesen werden. Auch diese Ansicht trifft nicht 
zu. Wir haben anfänglich, als im publieistischen 
Organ des Verbandes die ersten Schimpfworte gegen 
Jedermann, der nicht Socialist ist, fielen, warnend 
unsere Stimme erhoben. Wiederholt ist auch an 
jene Leute die Mahnung gerichtet, nicht immer in 
drastischen Superlativausdrücken zu sprechen, ds 
es abstumpft, wenn jede Kleinigkeit in grellsten 
Farben geschildert wird. Als Quittung wurden wir 
in den niedrigsten Ausdrücken verhöhnt. Alss Zi 
der Verband an den Reichstag Vorschläge für eine 
neue Seemannsordnung machte und diese uns zur 
Kenntnissnahme bezw. Besprechung zusandte, is 
an den Anträgen in der »Hansa« vom Standpunkte 
der Capitäne und Schiffsoffeiere scharfe aber sach- 
liche Kritik geübt worden. Die später erfolgte 
Antwort des Verbandes war so unqualifieirbar, 
dass man thatsächlich die Mühe bedauerte, welche 
auf die Durchsicht jener Anträge verwandt war 
Trotz alledem haben wir später eine Resolution 
des Verbandes, betr. die Stellungnahme gegen 
die Seeberufs - Genossenschaft, vollständig objectiv 
besprochen. 


Als wir aber schliesslich unser Bestreben. 
versöhnend zu wirken, als vollständig aus 
sichtslos erkannten und zu der Ueberzeugunz 
gelangten, dass die Leiter des Verbands 
garnicht die Absicht hatten, eine Sache auch sachlich 
zu beurtheilen, haben wir alle für unsere Adress 
bestimmten Anspielungen unberücksichtigt gelassen. 
Diesem Princip, das im vorigen Jahre öffentlich ver- 
kündet wurde, sind wir treu geblieben. Schimpfereie 
aus dem Lager des Seemannsverbandes bleiben. 
mögen sie noch so unverschämte Formen annehmen, 
unberücksichtigt, solange sie sich gegen die »Hansa: 
richten. Wenn wir aber den Schiffsofficieren aller 
Grade rathen, sich zusammen zu schliessen und den 
Wunsch aussprechen, es möchten, wie in England, 
auch unsere Seefahrtsbücher Conduitenlisten für 
die Seeleute niederer Chargen enthalten, Alles, damit 


die Anfeindungen besser parirt werden, dann geben 
wir nur den Rathschlag zu einer Gegenmaassregel. 
Der eigene Erhaltungstrieb wird über kurz oder 
lang dazu führen, dass energische Schritte gethan 
werden, die Anmaassungen des Seemannsverbandes 
in seine Schranken zuriickzufiibren. Hat der ver- 
ehrte Leser, der an unserem Aıtikel Kritik übte, 
vergessen, dass der Verband vor ca, einem halben 
Jahre alle Mitglieder mit sog. Fragebogen ausrüstete, 
damit sie über die Charactereigenschaften jeden 
Schiffsofficiers gemau Bericht erstatteten? Dieser 
Maassregel, die in Folge der subjectiven Auffassung 
der einzelnen Berichterstatter unrichtiges Material 
liefert und ganz gewiss zur Lockerung der Disciplin 
beitragen wird, ist u. E. lange nicht genügend Auf- 
merksamkeit geschenkt worden. Wir sind fest davon 
überzeugt, dass ein ähnliches Vorgehen, wäre es 
von den Vorgesetzten ausgegangen, einen Orkan 
der Entrüstung nicht nur im socialistischen Lager 
hervorgerufen hätte. Der Ruf »Schutz unseren See- 
ieuten«, der s. Zt. vielleicht nicht ganz mit Unrecht 
gethan wurde, wird, wenn das gefährliche Treiben 
des Verbandes noch lange anhält, bald in »Schutz 
unseren Schiffsofficieren vor dem Seemannsver- 
bande« abgeändert werden müssen. 


Quai-, Dock- und Hafenabgaben.*) 


Etwas spät werde ich auf den »Quai-, Dock- 
und Hafenabgaben verschiedener nordeuropäischer 
Häfen« überschriebenen Artikel der »Hansa« No. 24 
vom 15. v. Mts. aufmerksam und komme daher erst 
jetzt zu einer Beurtheilung der darin enthaltenen 
Angaben über die am Hamburger Staatsquai 
erhobenen Schiffsabgaben. Zahlen, wie die ange- 
gebenen, sind ausserordentlich schwer auf ihre 
Richtigkeit zu prüfen, wenn nicht bekannt ist, auf 
welche Weise sie entstanden, aus welchen einzelnen 
Posten sie susammengesetzt sind. Darum können 
die Angaben des Herrn Gomme jede für sich voll- 
ständig richtig sein. Ihre Zusammenstellung zu 
Vergleicnszwecken halte ich für falsch. 


Nach dieser Zusammenstellung sind die am 
Hamburger Staatsquai zu entrichtenden Schiffahrts- 
abgahen ganz unverhältnissmässig viel höher als in 
allen anderen Häfen, beispielsweise auch bedeutend 
thenrer als die der Londoner Docks. Im »Liverpool 
Journal of Commerce« vom 27. Mai kommt Gomme 
beiläufig, gelegentlich auf einmal zu einem ganz 
entgegengesetzten Ergebniss. Aber, wie gesagt, 
Eines wie das Andere kann richtig sein. 


“) Wir sind Herrn Winter für seine Mittheilung sehr 
dankbar, zumal wir und auch verschiedene unserer Leser be- 
müht waren, einwandfreies Material zu erbalten. Der »Royal 
Commission«, der Gomme jene Angaben gemacht hat, werden 
die Austührungen des Herrn Quaidirector Winter übersandt 
werden. D. R. 
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In dem hier zu besprechenden Artikel heisst 
es, dass ein Schiff von 2000 R.-T. Nutzraum am 
Hamburger Staatsquai 217 ¥ 138s 4d = rund 
4440 Mk. Hafen- u. s. w. Abgaben zu zahlen hat. 
Nach den Angaben Gomme’s darf angenommen 
werden, dass seine Zahlen wirklich vorhandenen 
Schiffsrechnungen entnommen sind. Aber ich be- 
zweifle, dass es sich hierbei nur um Quai- und 
Hafenabgaben gehandelt hat. 2000 R.-T. sind 
5666 cbm. Hierfür sind 17,5 Pfg. Quai - Raum- 
gebühr und 12 Pfg. Tonnengeld als Hafenabgabe 
für den cbm zu zahlen oder im Ganzen Mk. 1661,47. 
Dazu kommen an Hafenmeistergebühr Mk. 20.- , 
damit wären die eigentlichen Quai- und Hafen- 
abgaben schon erschöpft. Die in der Gebühren- 
ordnung noch festgesetzte Ladungsgebühr kann 
nicht als Abgabe aufgefasst werden, sondern nur 
als Vergütung für quaiseitig geleistete Lösch- und 
Ladearbeit. Beiläufig gesagt deckt diese Vergütung 
die Selbstkosten der Quaiverwaltung noch nicht; 
letztere muss sich vielmehr zum Theil an der Raum- 
gebühr schadlos halten; ein Umstand, der bei Ver- 
gleich der in den verschiedenen Häfen zu ent- 
richtenden Abgaben ebenfalls mit berücksichtigt 
werden müsste, 


Es ist anzunehmen, dass Gomme die Ladungs- 
gebühren irrthiimlicherweise doch zu den Hafen- 
und Staatsquaiabgaben mitrechnet. Nach dem 
hiesigen Durchschnitt kann man auf eine Reg.- 
Tonne Nutzraum. rund 1,3 Gew.-Tonne rechnen. 
Danach betrüge die Ladung des von Gomme als 
Beispiel hingestellten Dampfers rund 2600 T. und 
die Ladungsgebühr dafür rund 2000 Mk. Dass mit 
dieser Gebühr in den meisten Fällen durch Con- 
nossementsclausel die Waare ganz belastet wird, 
mag hier unerörtert bleiben, ich will annehmen, 
dass gemäss Gebührenordnung das Schiff */,, der 
Ladungsgebühr selbst trüge. Das wären Mk. 1820. 
Hierbei ist nun noch ausser Acht gelassen, dass 
ein Quaischiff doch nur in den seltensten Fällen 
seine ganze Ladung auf den Quai wirft, sondern 
einen Theil gewöhnlich ‚seitlich an Schuten oder 
Kähne iibergiebt. Im Durchschnitt ist es sogar 
etwa die Hälfte! 

Trotz alledem würde die Gesammtgebühr für 
das besprochene Schiff immer erst rund 3700 Mk. 
betragen, erreicht alsu die angegebene Höhe auch 
dann noch nicht, wenn man volles Staatslootsgeld 
nach der Wintertaxe für einen etwa 6,5 m tief- 
gehenden Dampfer mit Mk. 290 und Flusslootsgeld 
mit rund Mk, 80 hinzugefügt; Kosten. die ebenso- 
wenig wie die nicht hierher gehörige Ladungsgebühr 
bei den mitgetheilten Abgaben anderer Häfen selbst- 
verständlich auch nicht mit berücksichtigt sind. 
Worauf der Restbetrag von rund Mk. 360 entfällt, 
kann nicht angegeben werden, möglicherweise auf 
geringfügige anderweitige Gebühren (für Verklarung 
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u. s. w.) auf Löhne und sonstige Vergütungen, die 
aber mit Quai- und Hafenabgaben Nichts gemein 
haben. Damit ist ausführlich genug bewiesen, dass 
die Gomme’sche Angabe über Staatsquai-Abgaben 
falsch ist, mögen die übrigen Zahlen richtig sein, 
wie 2. B. thatsiichlich die Abgaben stromlöschender 
Schiffe für Hamburg stimmen. 


Quaidirector Winter. 


Ein 
neuer Vorschlag zum Rudercommando. 

Solange wir im lieben Vaterlande eine Ruder- 
commandofrage haben, ungefähr seit zehn Jahren, 
ist der das Marine-Rudercommando befürwortende 
Vorschlag von den Kauffahrteileuten hauptsächlich 
mit einem Hinweis auf England bekämpft — und 
zwar bisher immer erfolgreich. Da in der ge- 
waltigen englischen Handelsflotte ein dem 
deutschen Marine - Rudercommando gerade ent- 
gegengesetztes seit Jahrhunderten eingebürgert 
ist, durfte bei der bekannten Vorliebe der Eng- 
länder für das Traditionelle, bei ihnen wohl von 
vornherein auf energischen Widerstand gerechnet 
werden. Wir sagen, es durfte gerechnet werden, 
bestimmtes war bislang über die Ansicht englischer 
Schiffabrtskreise nicht bekannt. Nun hat kürzlich 
das führende englische Schiffahrtsorgan, die Shipping 
Gazette, in einem Leitartikel zu unserer Ruder- 
commandofrage Stellung genommen. 

Er enthält zunächst einen geschichtlichen Rück- 
blick der ganzen Angelegenheit, die bei uns schon 
so wiederholt die Gemüther aufgeregt hat. Da von 
den Lesern eine Kenntniss jener Daten voraus- 
gesetzt werden darf, wollen wir gleich zu den 
kritischen Bemerkungen des Blattes übergehen. Nach 
einer längeren Erklärung des deutschen Marine- 
Rudercommandos sowie des »Rechtse »Links«- 
Rudercommandos und nach einer Gegenüberstellung 
Beider zum englischen Brauch heisst es in der 
»8. C.<: »Die Verantwortung für die richtige Aus- 
führung des Commandos ruht beim Officier, nicht 
aber beim Rudersmann, und diesem Umstand ist 
es zweifellos zuzuschreiben, wenn sich unser an- 
geblich nicht sinngemässes Commando eingebürgert 
hat. Vom Matrosen wird Gehorsam, vom Schiffs- 
officier Nachdenken verlangte. Hierauf registrirt 
das Blatt den Beschluss der bremischen Rhedersien 
--- von dem es irrthümlich annimmt, dass er von 
allen deutschen Rbedereien ausgeht — und fährt 
dann fort: »Selbstverständlich wünscht Niemand 
das Recht der Deutschen Kriegsmarine, zu handeln 
wie es ihr beliebt, einer Kritik zu unterziehen, 
jedoch scheint uns, soweit die Handelsmarinen der 
Welt in Betracht kommen, dass eine so wichtige 


Frage, wie die vollständige Umkehrung der Com- 
mandoworte, Gegenstand einer internationalen Con- 
ferenz sein müsste, Gemeinsames Vorgehen 
in dieser Angelegenheit ist sehr zu 
wünschen. Wie die Sache heute liegt, haben 
wir einen neuen »Thurm zu Babele und zwar 
einen »made in Germany«. 


Wir sind über den sachlichen Ton der te 
deutenden englischen Zeitung ebenso erfreut, wis 
über das Verlangen nach einer internationales 
Conferenz zur Regelung der für uns Deutsche 
höchst verwickelten Frage. Da das Blatt zweifellos 
die Ansicht maassgebender englischer Schiffahrt- 
kreise wiederspiegelt, darf man annehmen, dass der 
Vorschlag zu einer Conferenz, wenn er deutscher- 
seits gemacht wird, in England Anklang findet 
Und damit wäre schon viel erreicht. 


Auf einer solchen Versammlung hätten die 
deutschen Delegirten in Folge unserer jahrelangen 
schriftlichen und mündlichen Debatten den Vortheil, 
über das »Für: und »Wider«e des einen oder 
anderen Vorschlages besser unterrichtet zu sein 
als die Ausländer. Sie könnten in Folge dessen 
einen maassgebenden Einfluss ausüben, der um » 
werthvoller sein wird, je nachhaltiger der end 
gültige Beschluss der internationalen Conferen: 
die Stellungnahme der in Frage kommenden Re 
gierungen beeinflusst. 

Wollen wir aber zum Ziel kommen, dann mus 
im Sinne des Sprichwortes stime is money« e- 
bandelt werden. Gegenwärtig wird der Ruder | 
Commandofrage überall Interesse entgegengebracis 
England wird in Folge seiner wenig beneidens- 
werthen politischen Lage z. Z. eher zu Concessionen 
uns gegenüber geneigt sein, als später, wenn di» 
südafrikanische Frage möglicherweise zu seine 
Gunsten erledigt ist. Und von Englands Au- 
schauung hängt in unserem Falle viel, wenn nichl: 
Alles ab. Frankreich ist auf unserer Seite wad 
die skandinavischen Länder sind, wie aus ibrer- 
Fachpresse hervorgebt, keine principiellen Gegner 
des sinngemässen Rudercommandos im Sinne Je 
Kaiserl. Marine; vorausgesetzt natürlich, dass ibm 
ein internationaler Character verlieben wird. 


Damit aber Schwung in die Sache konimt, 
müsste der Deutsche Nautische Verein vorgebes: 
und event. wie im Jahre 1891 einen ausserordent 
lichen Vereinstag mit der Absicht einberufen, die 
Reichsregierung für die internationale Conferso., 
wie sie im englischen Blatte vorgeschlagen wir, 
zu gewinnen oder selbst die geeigneten Sehr. 
einzuleiten. 

Obwohl hier nur die persönliche Ansicht der. 
Redaction ausgesprochen wird, glauben wir dosh 
annehmen zu dürfen, dass unter der Bedingung 
eines internationalen Rudercom mandos 
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such die eifrigsten Anhänger von »Rechts« und 
‚Links« für die Einführung der sinngemässen Be- 
zeichnung »Steuerbord« und »Backbord« also für 
das Rudercommando der Kaiserl. Marine zu haben 
wären. Sollte aber wider Erwarten kein einheit- 
licher Beschluss zu Stande kommen, dann wäre es 
angezeigt, auf die Vorschläge zurückzugreifen, die 
in letzter Nummer ein activer Capitän zur Ruder- 
commandofrage gemacht hat. 


- Die 
Einweihung des Emdener Aussenhafens 
durch den Kaiser. 


Am 9. August d. Js. vollzieht sich in Emden 
ein Ereigniss, das es verdient, auch die Leser der 
:Hansac darauf aufmerksam zu machen. Es wird 
nimlich an diesem Tage der Emdener Aussenhafen 
durch den Kaiser eingeweiht und dem Verkehr 
übergeben. Die eigenthümliche Küstenentwicklung 
Deutschlands bringt es mit sich, dass diesem Er- 
eigniss die weittragendste Bedeutung beigelegt wird. 
Das grosse mächtige deutsche Reich hat nur fünf 
einigermaassen namhafte Häfen; zwei an der Nord- 
see und drei an der Ostsee. Diese sind aber ent- 
fet nicht im Stande, den Verkehr von Ein- und 
Ausfuhr für Deutschland zu vermitteln. Die Folge 
davon ist, dass ein grosser Theil dieses Verkehrs 
über holländische und belgische Häfen vermittelt 
wird, natürlich zum grossen Nachtheil für Deutsch- 
land; denn ungezählte Millionen sind dadurch 
Deutschland verloren gegangen und jenen Ländern 
zugeflossen. 

Mit der Eröffnung des Emdener Hafens hofft 
man, dass dadurch eine Wendung zum Besseren 
eintreten muss. Allerdings die Erfahrung, die wir 
mit dem Dortmund-Ems-Canal gemacht haben, giebt 
uns keinen Anhaltspunkt dafür; im Gegentheil, der 
Verkehr in den Emshäfen, Leer und Papenburg, hat 
seit Eröffnung des gedachten Canals sehr fühlbar 
abgenommen. Emden hat ja eine Zunahme des 
Verkehrs zu verzeichnen, aber entfernt nicht in 
dem Maasse, als erwartet werden musste. Das ist 
ein betrübendes Ereigniss für diese Städte, namentlich 
für Leer und Papenburg, um so mehr, als durch 
Schaffung neuer Häfen bezw. durch Erweiterung 
alle Opfer gebracht sind, die bis an die äusserste 
Grenze der Leistungsfähigkeit gehen. 

Nun ist die Idee längst nicht neu, Emden zu 
einem namhaften Handelshafen zu machen; denn 
schon der grosse Kurfürst und Friedrich der Grosse 
haben dies geplant. Nur die Ungunst der Zeit- 
verhältnisse liessen diesen Plan nicht zur Reife 
gedeihen. Was seine grossen Ahnen geplant, 
Wilbelm II war die Ausführung vorbehalten. Diese 


Thatsache ist für uns um so bedeutungsvoller, als | 
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unser Kaiser bestrebt ist, Handel und Schiffahrt mit 
seinem mächtigen Arm zu fördern. Was wir im 
Stillen uns gesagt, der Monarch hat es ausge- 
sprochen, indem er offen bekannt: » Unsere Zukunft 
liegt auf dem Wassere. Gebe Gott, dass diese 
kaiserlichen Worte auch für die Emshifen zür 
Wahrheit werden. Es ist nicht Sache unseres 
Kaisers, auf halben Wege stehen zu bleiben, viel- 
mehr wird er erkennen, dass es mit der Schaffung 
neuer Häfen allein nicht gethan ist. Im Gegentheil 
der angestrebte Zweck wird erst erreicht, wenn 
auch dafür gesorgt wird, dass sich ein lebhafter 
Verkehr in diesem Hafen entwickelt. 

Solehes zu bewirken, mag nicht so leicht sein, 
Einem Grosstaat stehen aber auch grosse Mittel zur 
Verfügung und wo ein Wille ist, ist auch ein Weg. 
Dieser würde sick uns darbieten, wenn Waaren, die 
nach Deutschland bestimmt sind, über holländische 
und belgische Häfen kommen, mit einem Differencial- 
zoll belegt werden. In den Jahren 1875 und 1876 
wurde dazu von den Emsbäfen aus ein erster Ver- 
such gemacht. Weil damals die Emshäfen noch 
durch keinen Wasserweg mit den Industriecentren 
Rheinland und Westfalen verbunden waren, scheiterten 
hieran diese Bestrebungen. Angeregt waren sie ge- 
worden durch den Reichstagsabgeordneten Mosle- 
Bremen. In diesem Sinne vorzugehen, dazu hatte, 
wie man allgemein annimmt, Bismarck die Anregung 
gegeben. Wenn Solches damals von so gewaltiger 
Seite geschah, dann muss wohl angenommen werden, 
dass dies Vorgehen eine innere Berechtigung hatte, 
Nachdem die Vorbedingung jetzt geschaffen, so 
würde es nunmehr an der Zeit sein, diese hoch- 
wichtige Frage auf’s Neue in Angriff zu nehmen. 
Für die Emshäfen Leer und Papenburg handelt es 
sich bei der Lösung der Frage, wie oben bereits 
angedeutet, um Sein oder Nichtsein. 

Es möge jetzt noch Einiges aus dem Programm 
der Einweihungsfeier des Aussenhafens zu Emden 
folgen. Freitag, den 9. August, vormittags 10 Uhr 
wird S. M. der Kaiser auf dem Torpedoboote 
»Sleipner« im Aussenhafen ankommen und im 
Kaiserzelt die Erläuterungen über den Hafenbau 
im Aussen- und Binnenhafen entgegennehmen. 
Alsdann wird der Aussenhafen dem Verkehr über- 
geben. Städtische Feier. Enthüllung der Denk- 
miller des Grossen Kurfürsten und Friedrich 
des Grossen. Besichtigung der Sehenswürdigkeiten 
des Rathhauses. Abfahrt des Kaisers nach der 
Schleuse. Bemerkt sei noch, dass die Direction 
der Hamburg-Amerika-Linie den Fest- 
theilnehmern, soweit der Platz reicht, von Nach- 
mittags 6 Uhr ab auf ihrem Frachtdampfer »Saxonia« 
im Aussenhafen einen Abend-Imbiss anbietet. 


Papenburg, 21. Juli 1901. x. 
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Die Ausbildung der Schiffsköche 
auf den Kauffahrteischiffen. 





Ich bin kein Seemann, Aber nicht nur stand meine Wiege 
an der Wasserkante, sondern ich habe auch mit unserer See- 
schiffahrt dauernd enge Fühlung behalten. Das Leben auf den 
Segelfahrzeugen wie auf den Dampfern kenne ich seit vielen 
Jahren genau genug, um mir über allerlei Dinge, die dort vor 
sich gehen, ein Urtheil zu gestatten. Zu diesen Dingen rechne 
ich die Verpflegung, und was die Verpflegung anbelangt, so 
weiss ich, dass die mebr oder minder entwickelte Tüchtigkeit der- 
jenigen Person, welcher die Zubereitung der Speisen obliegt, 
des Schiffskochs, eine für die Gesammtheit der Schiffsbesatzung 
sehr bedeutsame Rolle spielt. Im Interesse der Manuschaft 
wird verlangt werden müssen, dass der Koch seine Sache gut 
zu machen versteht. Wie wird nun die Vorbildung eines ge- 
wöhnlichen Schiffskochs erworben? Wenn wir lediglich 
die eigentlichen Kauffahrteischiffe betrachten, so ist diese 
Vorbereitung der Schiffskiche für ihren Beruf sehr elemen- 
tarer Art. 

Vielfach wird einem Matrosen, der an dem eigentlichen 
Schiffsdienst weniger Gefallen findet und den ein bischen An- 
stelligkeit für häusliche Vorrichtungen auszeichnet, die Küche 
anvertraut. Besser ist ein Schiff daran, dessen Koch schon 
von jung an als Gehülfe des Kochs mitthätig gewesen ist — 
als Steward — und der sich hierbei nach und nach vielseitigere 
Erfahrungen auf dem Gebiete der Behandlung von Speisen 
erworben hat. Aber selbst im letzteren Falle sind die Kennt- 
nisse des Kochs in Bezug auf die Auswabl und den Niihrwerth 
der einzeluen Lebensmittel, auf die Art ihrer zweckmässigen 
Verwendung durchgängig höchst oberflächliche. Und so zeigen 
sich deno auch die Leistungen solcher Kochkünstler oft von 
recht zweifelbaftem Werthe. Wer die Producte derartiger 
Schiffsköche kennen gelornt bat, wird zugestehen, dass nicht 
selten durchaus tadellose Nahrungsmittel infolge mangelhafter 
und zweckwidriger Behandlung kaum geniessbar gemacht 
worden sind, jedenfalls nicht ihrem vollen inneren Gehalte 
nach vorgesetzt werden. Kann diese Thatsache denn Wunder 
nehmen? Gebt es nicht genau so her in einem Hause, in 
welchem der Hausfrau die edle Kochkunst ein verschlossenes 
Buch geblieben ist? 

Unsern Seeleuten gebührt eine gesunde, kräftige 
und ausreichende Kost. Mit einer manchmal nur ge- 
ringen Zahl von Gebrauchsartikeln ist durch das Geschick der 
Zubereitung eine Art von Abwechselung herbeizuführen. Soweit 
das Quantum uod auch noch einiges Andere in Frage kommen, 
ist in der amtlichen Speisetaxe das Nöthige festgestellt und 
nur ausnahmsweise haben wir Klagen darüber vernommen, 
dass die deutsche Schiffsspeisetaxe zu wünschen übrig lässt. 
Aber nicht die Zuthaten allein und die äussere Portion wollen 
gewürdigt sein — auch auf die Verwerthung, welche jene er- 
fahren, ist das Augenmerk zu richten und bier frägt es sich 
eben, was der Koch aus dem Stoff, der in seine Hand gelegt 
worden ist, zu Stande gebracht hat. 

Im Kreise des Kieler Nautischen Vereins, unter 
der Leitung seines umsichtigen Vorsitzenden, des Geheimen 
Commerzienrath Sartori. ist die vorstehend angedeutete Frage 
wiederbolt in Erörterung gezogen worden. Dort ist die Auf- 
fassung zum Ausdruck gelangt. dass sich auf den Schiffen ver- 
hältoissmässig nur selten Gelegenheit findet, die Auswahl der 
zur Herstellung eines wenn auch einfachen, so doch nahrhaften 
und bekömmlichen Mahles gehörenden Zuthaten, noch weniger 
deren richtige Nutzbarmachung kennen zu lernen. Und das 
hat den Anstoss geboten, einen neuen Weg der Ausbildung 
anzustreben. Mit der Verwaltung der Volksküche, eines 
gemeinnützigen, dem Wohle der arbeitenden Classen und 
anderer weniger Bemittelter gewidmeten Unternehmens, ist zu 





Beginn des Vorjahres das Abkommen getroffen worden, das 
gegen Zahlung einer geringen Vergütung ein Cursus im Kocher 
für spätere Schiffsköche durchgemacht werden kano. An 
solchem Unterrichts sollten in erster Linie junge Leute, dis 
als Schiffsjungen oder Stewards für einige Zeit zur See ce- 
fabren haben, theilnebmen. Die Dauer des Unterrichts us 
auf sechs Wochen und die Zahl der gleichzeitig zuzulassende 
Schüler auf deren drei bestimmt. Die Schüler sollen be der 
Einlieferung der wichtigeren Verbrauchsgegenstände, namentirs 
der Fleischwaaren, mit zugelassen werden, soweit der Betn«' 
der Volkskiiche solches gestattet, ferner bei der Herstellus: 
der Speisen, beim Decken der Tische wie beim Auftragen mr- 
wirken, endlich an der Reinigung des Geschirrs, der Esagerith: 
und der Küche theilaehmen. Auf diese Weise sucht man aut 
den Sinn für Ordnung und Sauberkeit bei den angebenden 
Schiffsköchen zu erhöben. Die Kochrecepte für die wr- 
kommenden Gerichte werden den Schülern bekannt gegebes 
und von diesen nach Schluss der täglichen Unterrichtszet — 
von 7 Uhr Morgens bis 4 Uhr Nachmittags — in ein Bas 
eingetragen. Bei Beendigung der vorgeschriebenen Lehreat 
wird eine von dem Vorsitzenden der Volksküchen-Commissior. 
der Vorsteherin und zwei Vertretern des Nautischeo Veran 
unterzeichnete Bescheinigung ausgestellt, welche die Theilnahm- 
an dem Cursus bekundet. 

Meines Wissens ist bier zum ersten Male in Doutschlani 
ein derartiger Versuch unternommen worden. Leider mus 
aber gesagt werden, dass bis jetzt die Durchführung des Gr- 
dankeos in Kiel auf Schwierigkeiten gestossen ist. Die Schüler 
haben sich noch nicht eingestellt und selbst die Schiffscapstin 
lassen es anscheinend an genügender Unterstiitzung der Sache 
fehlen. Ob früher oder später ein anderes Ergebniss zu er- 
reichen sein wird, muss abgewattet werden. 

Für meine Person freilich bin ich überzeugt, dass der 
Kieler Verein mit seinem Vorgehen auf dem rechten Wer: 
gewesen ist, dass die Nützlichkeit, um nicht zu sagen de 
Nothwendigkeit der Ausbildung von Köchen für unser 
Kauffahrteischiffe — die grösseren wie kleineren — gar nicht 
geleugnet werden kann, dass zum Basten unserer Seeleute en: 
Aufgabe in die Hand genommen worden ist, der man eine ge 
deihliche Lösung aufrichtig wünschen muss. Wenngleich Bie 
ohne jedes fremde Vorbild die Initiative ergriffen hat, 30 babes 
wir es bei der »Schule für Schiffsköche« mit einem Gedank 
zu thun, der anderwärts bereits seit einiger Zeit erpmb 
worden ist, Die Erfahrungen, die hierbei in fremden Ländern 
gemacht worden sind, möchte ich den Lesern mittheilea an! 
benutze dabei insbesondere einige Angaben, die ich in der 
fionländischen Zeitung »Abo Tidniog« gefunden habe und s 
dieser ins Deutsche übertrage: 

England und Schottland haben auch in diesem 
Stücke den Anfang gemacht. Zu Beginn der achtziger Jahn 
war es, ais in Glasgow von einem Privatmaon Namen‘ 
Denniston im Verein mit einigen Schiffsrhedern auf eigen 
Kosten eine nautische Kochschule ins Leben gerufen wurd 
Allerdings vermochte man nur während eines Zeitraums 10 
drei oder vier Jahren der Anstalt den Bestand zu sichem 
Dann musste sie, weil sowohl unter den Seefahrenden seite 
wie auch bei den Rhederu dem Unternehmen nur mangelbaft= 
Entgegenkommen bethiitigt wurde, wieder eingeheb. Darn! 
erlosch mit der Aufgabe dieser Schule das Interesse für ib 
liche Bestrebungen keineswegs vollständig. Im Herbst 1 
gelang es mit Hülfe eines Beitrags aus Staatsmitteln gleicht 
Schulen in Liverpool und Nord-Shields, später auch io Landau 
und Hull zu errichten. Daneben wurden die Schulen the: 
aus den Geldern der Schüler für Bezahlung des Unterricht 
welche sich auf etwa 3 Shilling wöchentlich belaufen, thet: 
aus freiwilligen Gaben, wie z. B. in Hull, unterhalten. Di 
Einrichtungen bestehen unter denselben Verhältnissen nt 
gegenwärtig. In Newcastle giebt es ebenfalls eine Schill“ 
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koehschnle, wobei aber der Unterricht kostenfrei gewährt wird. 
Während ao den anderen Orten männliche Personen die Aus- 
taldang leiten, ist in Newcastle eine Lehrerin angestellt. 


In Liverpool erreicht der Beitrag des Staats etwa Zwei- 
drittel siimmtlicher Ausgaben der Schule. Der Rest findet 
Deckuog durch das Schulgeld. Die Schulen in London und 
Hull siod mit Seemannsheimen verbunden. In Lirerpool be- 
findet sich die Schule im Seemannshause. 


lo Schweden werden 4—6 Schiffsköche auf jedem der 
Seemanosheime in Stockholm und Gothenburg ausgebildet. Der 
Caterricht ist ausschliesslich praktischer Art und wird in 
Cursen voo zwei- bis dreimonatlicher Dauer von den Vor- 
steharinnen des Heims ertbeilt. 


lo Norwegen ergriff im Laufe des Jabres 1890 der 
Kedactenr der »Norge’s Sjöfartstidende« zu Sandefjord, Herr 
Magous Andersen, in einem Aufsatz unter der Ueberschrift: 
‚Schiffsproviant — Schiffsköche« zum ersten Mal das Wort 
su Gunsten der Begründung von Schulen für Schiffsköche. Er 
schrieb u. A.: »Wo liegt der Fehler, dass die Schiffskost nicht 
tefriedigend ist? Ueberall in der Welt, wo diese Sache er- 
örtert wird, kommt man zu demselben Resultat: Bei den 
Schiffsköehen fehlt's! Diese behandeln das Essen nicht mit 
dem nöthigen Können; die meisten sind im höchsten Grade 
untüchtig und nicht im Stande, die nothwendige Abwechslung 
in die Zubereitung der Speisen zu bringen. Ich bin davon 
überzeugt, dass die Schiffsköche in ganz besonderem Maasse 
dazu beitragen können, das Verhältniss zwischen Commando 
und Mannschaft an Bord sowie das Verbältniss der Mannsehaft 
unter sich zu bessern, sobald man der brennenden Frage ihrer 
Ausbildung nur mebr Aufmerksamkeit widmen wollte. Warum 
sılte mao nicht das Recht haben, von den Köchen den 
Nachweis der Tüchtigkeit in ihrem Fache zu 
fordern? Weshalb sollte ein solcher denn nicht einer Prüfung 
saterworfen und abgewiesen werden, falls er unfähig ist, ein 
ordentliches Essen herzurichten ?« 

Derselbe Gegenstand wurde in wiederholten Einsenduugen 
zum Theil von Schiffscapitänen innerhalb der Spalten jener 
nautischen Zeitung behandelt. Nicht ohne Interesse ist, dass 
hierbei ein Dampfer-Capitän sich dahin äusserte: »Die Be- 
bistigungsfrage ist thatsächlich eine der schwierigsten An- 
gelegeoheiten an Bord. Uns fehlen vollständig die Leute, 
welche eins gute Schiffskost bererten können.« 


Als nun im Mai des Jahres 1891 auf dem englischen 
Schalschiff »Shaftesbury« fünfzehn- oder sechszehnjährige 
Jungen eingestellt wurden, um sich in der Kochkunst sowohl 
wie in der Behandlung des Proviants entsprechend der vom 
»Board of Trader ausgearbeiteten Speiseliste auszubilden, fand 
dieser Gedanke auch in Norwegen Anklang. Kurz nachher 
"richten die derzeit in Pensacola anwesenden Mitglieder 
norwegischer Schiffsführer-Vereine an die Generalversammlung 
des Schiffsführer-Vereins für Norwegen nachstehenden Antrag 
ein: »Wir wünschen dringend, dass die Frage der Einrichtung 
von Schulen fiir Schiffsköche entweder durch Staatsbeihülfe 
oder auf irgend eine andere Weise verwirklicht werde. Wir 
sind überzeugt, dass die gedachte Frage eine ausserordentlich 
grosse wirthschaftliche Bedeutung hat, ganz zu geschweigen 
von der vielfachen Verbesserung des Verhältnisses zwischen 
Führer und Mannschaft und was alles dahin gehört.« 


Das Ergebniss dieser Forderung war eine von dem Schiffs- 
führer-Verein in Sandefjord am 1. Februar 1802 einberufene 
Versammlung, in welcher von dem Vorsitzenden, Herru 
4. Bryde, der Vorschlag gemacht wurde, dass neben den 
Navigationsschulen auch Schulen für Schiffsköche eingerichtet 
werden möchten. Der Antrag erhielt freilich in einer am 
i2. Februar 1892 in Tönsberg abgehaltenen Versammlung nicht 
die Mehrheit. Wieder verging eine Weile, in weicher man 
immer aufs Neue auf den Plan zurückkam. Endlich erfolgte 
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der entscheidende Schritt: Am 11. Februar 1893 konnte die 
erste norwegische Schule für Schiffsköche in Sandefjord mit 
9 Schülern ihre Wirksamkeit beginnen. Als Lehrer wurde der 
Schiffskoch A. H. Andersen angestellt, der nunmehr 8 Jahre 
hindurch die gedachte Lehrthätigkeit ausübt. Für die Schule 
in Sandefjord melden sich alljährlich weit mehr Schüler, als 
sie aufnehmen kann. 15—16 Schiffskochschüler erhalten gleich- 
zeitig Unterricht. Die Curse dauern etwa drei Monate, wofür 
die Schüler 80 Kronen zahlen müssen. Mit Interesse und 
Eifer haben die Theilnehmer sich in ihrer wichtigen Be- 
schäftigung vervollkommnet. Den Schülern sind nach vollendeter 
Ausbildung stets auf Dampf- oder Segelschiffen sofort Stellungen 
zu Theil geworden. Die Schiffskochschule in Sandefjord ist 
nicht die einzige in Norwegen geblieben. In den Jahren von 
1893-—-96 sind nach und nach mehrere Schulen — nicht 
weniger als neun — gefolgt. Hier und dort freilich gewann 
man aus der kleinen Zahl der Schüler die Ueberzeugung, dass 
eine geringere Anzabl von Schulen hinreichend sei. Diejenigen. 
in Christiania, Drammen, Frederikshald und Stavanger haben 
sich deshalb wieder aufgelöst, während noch fünf io Sandefjord, 
Avendal, Christianssand und Bergen sowie Porsgrund bestehen. 
Von diesen beziehen die erstgenannten eine Staatsbeihulfe, die 
sich insgesammt auf 10000 Kronen jährlich beläuft. Die 
Schiffskochschule in Porsgrund ist mit dem Seemannsheim 
verbunden und wird seitens der Commüne finanziell unter- 
stützt. 

Den sümmtlichen Kochschulen in Norwegen wurden von 
den betreffenden Gemeinden die erforderlichen Schullocalitäten 
unentgeltlich zur Verfügung gestellt. Die Staatsbeihülfen und 
das von den Schülern gezahlte Schulgeld dienen zur Besoldung 
der Lehrer, deren Kosten für 4 Schulen insgesammt 3600 
Kronen ausmachte. Als Lehrerhonorar für »fliegende« Sommer- 
curse werden jährlich 1200 Kronen gezahlt. Die Gehälter der 
Schulinspectoren für diese Schulen steigen bis 400 Kronen 
jährlieb. Weitere 4800 Kronen erhalten Verwendung für 
Freiplätze, welche ao Mittellose und Waise vergeben werden, 
An den Schulen sind auch Schulärzte angestellt, die den 
Gesundheitszustand der Schüler sowie die Beschaffenheit der 
Sebullocale in sauitärer Hinsicht zu überwachen haben. 


Io Finnland ist gegenwärtig ein lebhafteres Interesse 
für die nautische Kochschulfrage rege und man darf wohl als 
sicher annehmen, dass demoächst in Abo und vielleicht auch 
noch anderswo mit der Begründung von entsprechenden Schulen 
vorgegangen, wird. 

Soweit der Stand der Sache im Auslande! Auch dort 
haben wir es mit Veranstaltungen zu thun, die verhältniss- 
mässig nicht lange Zeit hindurch bestehen, die aber immerhin 
bereits hinlänglich sich bewährt haben, um in den Kreisen der 
deutschen Rhederei und der deutschen Schiffscapitäne beachtet 
zu werden. Gewiss sind die naufischen Vereine die 
berufenen Körperschaften, in welchen bei uns die Angelegenheit 
einer weiteren Prüfung unterzogen werden sollte. Vielleicht 
wird dann später eiomal auch der Deutsche Nautische 
Verein hier eine zur Erörterung in seinen Jahresversamm- 
lungen geeiguete Aufgabe erkennen. 

Ich schliesse diese Zeilen mit einigen Worten, welche mir 
Herr F. E. Mattbiesen, der langjährige Leiter der deutschen 
Seemannsschule in Hamburg, dieser Tage zugehen lioss: 

vIn Bezug auf das negative Ergebniss Ihrer Unter- 
richtscurse für Schiffsköche big ich persönlich der Meinung, 
dass Sie das nicht entmuthigen darf. Die Sache ist ent- 
schieden zu loben und muss mit der Zeit gute Erfolge auf- 
weisen. — Vielleicht ist dieselbe in den betreffenden Kreisen 
noch nicht bekannt genug geworden, viel wahrscheinlicher 
aber ist die bekannte Passivität unserer Seeleute und ihr 
bartnäckiges Festhalten an alte Formen, die alleinige Ursache 
des Misserfolges. 
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Die vereinbarten Bedingungen mit dem Vorstande der 
Volksküche halte iob für zweckentsprechend. 


Ibre Hauptfrage nun — ob mir von ähnlicher Ein- 
richtung in einer deutschen Küstenstadt etwas bekannt ist, muss 
ich leider verneinen. Sie haben in Kiel jedenfalls deu Rubm 
der Initiative; und wäre es schade, so sollte ich meinen, 
wenn Sie die Sache wieder aufgeben würden.« 

Möge dieses Urtheil eines hervorragenden Kenners der 
Bedürfnisse unserer deutschen Seeschiffahrt dazu dienen, 
überall die Frage: »Kann die Verpflegung unserer Schiffs- 
manoschaft durch bessere Vorbildung der Schiffsköche ge- 
fördert werden und wie ist hierbei zu verfahren ?« zur gründ- 
lichen Erwägung zu stellen! 


Kiel, Juli 1901. P. Chr. Hansen. 





Der Schiffsverkehr 
in den beiden ersten französischen Seehäfen 
im Jahre 1900. 





a) Marseille. 


Während des Jahres 1900 liefen im Hafen von Marseille 
8543 Schiffe ein von 6 164431 R.-T. Raumgehalt gegen 8919 
Schiffe von 6306 964 R.-T. im vorhergehenden Jahre. Aus- 
gelaufen sind 8531 Schiffe von 6131823 R.-T. gegen 8900 
Schiffe von 6283 774 R.-T. im Jahre 1899. 


Unter den im Jahre 1900 eiogelaufenen Fahrzeugen führten 
die deutsche Flagge 56 Dampfer von 79 840 R.-T. und 6 Segler 
von 5910 R.-T., zusammen 62 Fahrzeuge von 85390 R.-T.; 
die Zahl der unter deutscher Flagge im Jahre 1900 von 
Marseille ausgelaufenen Fahrzeuge betrug ebenfalls 62 und ihr 
Raumgehalt 85 463 R.-T. 


Ein- und Ausgänge zusammengerechnet verkehrten während 
des Jabres 1900 in Marseille 17074 Schiffe von 12 296 254 
R.-T. An dieser stattlichen Summe war die französische 
Flagge mit mehr als der Hälfte, nämlich mit 6 448554 R.-T. 
betheiligt. die britische Flagge mit 3 082 564 R.-T. die italienische 
mit 700 268, die spanische mit 568512, die griechische mit 
309 328, die niederländische mit 289162, die österreichisch- 
ungarische mit 276 751, die japanische mit 198 085, die deutsche 
mit 170853, die russische mit 78 216, die schwedisch-nor- 
wegische mit 76 207, die dänische mit 48 643 and die osmanische 
Flagge mit 33 723 R.-T. 

In den letzten 15 Jahren gestaltete sich die Entwickelung 
des Schiffsverkehrs von Marseille, wie folgt. Von 9 149 097 
R.-T. im Jahre 1886 stieg der Gesammt-Raumgehalt der ein- 
und ausgelaufenen Schiffe im Jahre 1887 auf 9400 021, 1888 
auf 9699199, 1889 auf 9396677, 1890 auf 9 702 046 und 
1891 auf 10610820 R.-T., um 1892 auf 9580 862 und 1893 
auf 9452592 R.-T. zuriickzugehen; 1894 stieg diese Zahl 
wieder auf 9 640 755, 1895 auf 9 700 001, 1896 auf 10 548 261, 
1897 auf 10 712201, 1898 auf 11 903 492 und 1899 12 590 738 
R.-T. Das Jahr 1900 brachte dann wieder eine Abnahme um 
94 4824 R.-T. 

b) Havre. 


Der Hafen von Havre hat an der Gesammtzunahme des 
Schiffsverkebrs in Frankreieb nur geringen Antheil gehabt. 
Der Verkehr ist nach einer im Jahre 1898 eingetretenen 
Besserung in dem Jahre 1899 wieder zurückgegangen und 
steht, obgleich er sich im letzten Jabr wieder etwas gehoben 
hat, gegenwärtig noch fast auf demselben Standpunkt, wie vor 
4 oder 5 Jahren. Die Hafenverhältnisse und -Einrichtungen 
entsprechen nicht mebr den derzeitigen Bedürfnissen und 
Anforderungen, im Besonderes nicht mehr denen der grossen 


tiefgehenden Schnelldampfer. Im letzten Jahre baben die u 
Havre besonders langwierigen und heftigen Streiks der Schiff 
mannschaften, Hafenarbeiter usw., die von diesen erreichte, 
Lohnerhöhungen und die in Folge derselben vertheverten 
Frachten das Ihrige zur Beeinträchtigung des Schiffsverkehn 
dieses Hafens, insbesondere des Verkehrs unter französischer 
Flagge beigetragen. Hierzu kommt noch der allgemein ver- 
ringerte Waarenumsatz und die Unsicherheit, welche die in 
Aussicht genommene Neuregelung der staatlichen Unterstützurz 
der französischen Handelsmarine mit sich bringt. 

Der Schiffsverkehr grosser Fahrt und internationaler 
Küstenschiffahrt, einschliesslich des Verkehrs mit den franzisi- 
schen Colonien, war in Havre während der letzten fünf Jahre 
folgender: 


Eingang Ausgang 
Anzahl R.-T. - Anzahl R.-T. 
1806 . 2528 2203163 2672 2452806 
1897 . 2539 2442995 2652 2408909 
1898 . 2635 2569276 2669 2618550 
1899 . 2529 2398861 2585 2482025 
1900 . 2578 2455818 2637 2531819 


Die geringfügige Zunahme des Schiffsverkehrs vom Jahre 
1899 auf 1900 fand ausschliesslich bei den Dampfern statt. 
Nur Grossbritannien gewann nicht unerheblich, sowohl nach 
Zabl als auch nach Raumgehalt der Schiffe, bei den übrigen 
Ländern der Nord- und Ostsee fand eine kleine Zunahme ie 
der einen oder anderen Beziehung oder in beiden Beziehungen 
statt; Frankreich selbst ging dagegen um 34 Schiffe und einen 
Raumgehalt von 31082 R.-T. zurück, 


In Procenten ausgedrückt waren an dem Schiffsverkehr 
in Havre betheiligt, 


a) nach dem Raumgebalt der Schiffe: 


1900 1899 1898 

te te u i 
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Procent 
Grossbritannien . . . . . 45 44 240 48 W 
Frankreich . . . . . . 26 28 %2 30 25 27 
Deutschland ...... 16 16 17 16 16 16 
Schweden-Norwegen . .. 6 6 6 6 6 6 
die übrigen Lander. . . . 7 6 78 5 4 
bj nach der Zabl der Schiffe: 

1900 1899 1898 

to be & ”» «=F 
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Procent 

Grossbritannien . .. 54 32 43 
Frankreich. . . . . . . 19 21 13 2 
Deutschland ; 9 9 9 9 9 9 
Schweden-Norwegen 9 9 9 9 98 
die übrigen Lander , 8 7 8 7 8 9 


Am Ende des Jahres gehörten dem Hafen von Havre as 
Heimathshafen 159 Dampfer und 52 Segelschiffe grosser Fahrt 
und internationaler Küstenfahrt an. Im Laufe des Jahres sind 
von den beheimatheten Schiffen dieses Hafens 3 Dampfer und 
6 Segelschiffe verloren gegangen. 

Die deutsche, Havre berührende Schiffahrt hat in de 
Jahren 1894 bis 1899 eine allmähliche Abnahme, der Zabl 
der Schiffe nach ungefähr um '/,, dem Raumgehalt nach um 
‘/, erfahren. Vom Jahre 1899 auf 1900 fand eine Ab 
nahme in der Zabl der Segelschiffe und der Dampfer rege- 
mässiger Fahrt, dagegen eine Zunahme in der Zahl der Dampie 
unregelmässiger Fahrt statt. Der Raumgebalt war im letzten Jahr 
bei beiden Dampfer-Categorien grösser als in dem voraus 
gegangenen Jahre. 





Näheres enthält folgende Tabelle: 












Dampfschiffe | Dampfer 
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2/368 316 13 95842 
195/369 887° 25, 21048220 
74-1 571 4-12-11 464|4-5|4-13 035]—9|-+-5 680 
Die französische, Havre betreffende Küstenschiffahrt bat 


im letzten Jahre weiter und der Zabl der Schiffe nach ver- 
hältnissmässig noch mehr als dem Raumgebalt nach abge- 
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Unterschied 


commen. Sie bestand in: 
eingegangenen ausgegangenen 
Schiffen Schiffen 
Anz. K.-T, Ant. R-T. 
1806 . 3914 613 206 3808 556 (M7 
1897 . 3707 498 777 3013 434 450 
1898 . 4374 654 330 4230 525 540 
1899 . 3817 917 437 3821 437014 
10. 3505 401012 3541 400 501 


Der Verkehr auf dem Tancarville-Canal stellte sich 
fulgendermaassen : 
1900 


1890 1818 1847 1896 
Anzahl der Fabrzeuge: 
1964 2201 2327 2015 1810 


Im letzten Jahre gingen 1014 Fahrzeuge von 136516 E--T. 
hinauf (in der Richtung nach Rouen) und 95) Fahrzeuge von 
132648 R.-T. kamen von dort herunter. 





Seeschiffs - Verkehr in England 
im Jahre 1900. 


Das Bild, weiches das neueste Blaubuch über den eng- 
lischen Schiffahrtsverkehr im Jahre 1900 zeichnet, ist für 
England keineswegs erfreulich und zeigt insbesondere, dass die 
englische Rhederei gegenüber der fremden in stetem Zurück- 
weichen begriffen ist. Wenn das Jahr 1900 einen Zuwachs in 
der Tonnage der ankommenden Schiffe aufweist, so ist das 
lediglich der fremden Rhederei zu verdanken, die britische 
seigte einen Rückgang. Die Gesammtzahlen sind folgende: 


Es tiefen im Seeverkehr in englischen Häfen ein: 


Engl. Schiffe Freinde Schiffe 
Zabl R.-T. (1000) Zahl R.-T. (1000) 
1508 327 377 85 133 30 653 15415 
1899 326 143 86815 33 678 18 374 
100) 316816 84195 366468 20856 
darunter Dampfer 

1898 235 831 17467 20 002 12112 
1899 240 474 79 B24 23 170 15171 
1900 236 500 77 605 25 777 17 606 


. Die Zablen beziehen sich aber auf den gesammten Ver- 
ihr, also mit Einschluss der bedeutenden Küstenschiffahrt zur 

(Personen- und Güterbeförderung. Ganz anders sind dis Zahlen 

“ir den Verkehr awischen englischen Häfen einerseits und aus- 

Endischen andererseits, 

’ Im Seeverkehr mit fremden Häfea liefen in England ein: 


Engl. Schiffe Fremde Schiffe 

Zehl K.-T. (1000) Zabl =R-T. (1000) 
sus 38722 31857 26 O23 13 268 
1890 38680 $2865 28 725 16011 
1900 3792 3145 30 626 17 777 
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darunter Dampfer 


1898 4849 30 443 16 883 10 336 
190 3 144 31 601 19 721 13150 
100 34406 30 237 21518 14 981 


Während der Autheil der fremden Dampfer am Gesammt- 
auslandverkehr nach der Tonnenzahl noch im Jahre 1898 etwa 
ein Viertel betrug, war or bis zum Jahre 1900 schon auf 
beinahe ein Drittel gewächsen, die Gesammtzunahme des Ver- 
kehrs ist nur auf die fremde Rhederei zurückzuführen. 

Unter den einzeluen Flaggen steht noch immer die nor- 


wegische an der Spitze, erst in zweiter Linie folgt die deutsche. 
Die Reihenfolge war im Jahre 1900 folgende: 


Schiffe Zahl R.-T. (1000) 
Englische 37 928 31 445 
Norwegische 7 928 3840 
Deutsche 4757 2 966 
Schwedische 3220 1 789 
Dänische 3634 1735 
Holländische 2594 1600 
Französische 3452 1417 
Spanische 1126 1310 
Belgische 1818 304 
Italienische 511 687 
Russische 1083 583 
Verein. Staaten 50 282 
Oesterreichische 157 237 
Andere 281 537 

Von deutschen Schiffen kamen: 
Zahl R.-T. (1000) 
nach London 1003 667 
» Newoastle 616 436 
» Cardiff 206 229 
» Middlesbrough 232 153 
» Hull 218 150 
> Sunderland 176 116 
» Blyth 231 107 
» Kirkaldi 420 222 
» Grangemoath 207 126 


Die Auklafte der übrigen Häfen blieben unter 100 000 
Reg.-Tons. 





Seeamtsverhandlungen. 





Seeamt zu Flensburg. 

Zusammenstoss dos Flensburger Dampfers »Venns: 
mit dem englischen Dampfer >A. Strong«, der am 17. Oct. 
100 3 Sm. östlich von der Mündung des Tyneflusses statt- 
fand, »Venus« war von Newcastle mit Kohlen nach Riga be- 
stimmt und hatte, nachdem der Tynefluss verlassen war, OzN 
gesteuert. Dampfer »A. Stronge hatte den Tynefluss früher 
verlassen, als »Venus«, und hatte Backbordruder gegeben. 
Trotzdem, »Venus« die Maschine rückwärts gehen liess, fand 
die Collision doch statt, »Venus« traf mit dom Backbordbug 
die Steuerbordseite des »A. Stronge und beide Schiffe wurden 
beschädigt. »A. Stronge ist von 2 Schleppera nach der Tyce 
gebracht und auf Grund gesetzt. In der ersten Sitzung am 
25. Januar beschloss das Seeamt, durch Vermittelung des 
deutschen Generalconsulats in London sich vorerst das Protocoll 
des englischen Admiralitätsgerichts über die Aussagen der dort 
vernommenen Zeugen zu verschaffen. Diese Schriftstucke 
lagen jetzt vor. Das suglische Gericht gab darin zu, dass 
schwer zu vereinigende Widersprüche in den Aussagen der 
englischen und deutschen Zeugen hervorträten; trotzdem wurde 
dem Dampfer »Venus« die Schuld an dem Zusammenstoss ge- 
geben, weil das deutsche Schiff angeblich das Ueberholende 
gewesen sei. 
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Der Reichscommissar führte aus, dass nach genauer 
Prüfung des Sachverhalts und der sämmtlichen Zeugenaussagen 
kein Zweifel darüber bestehen könne, wer die Schuld an der 
Collision trage, dies sei aber nicht, wie das englische Gericht 
meine, der Dampfer » Venus«, sondern der Dampfer »A, Stronge. 
Das von einem in Seefahrtsangelegenheiten sehr erfahrenen 
Richter abgegebene Urtseil sei sehr anfechtbar. Dies wurde 
in vielen Punkten eingehend nachgewiesen. Nach Artikel 19 
der Internationalen Bestimmungen zur Vermeidung von Zu- 
sammenstissen auf See muss dasjenige Schiff aus dem Wege 
gehen, welches das begegnende Schiff an seiner Steuerbordseite 
babe. Dies sei der »A, Stronge gewesen und hätte folglich 
dieser ausweichen müssen. Die Ansicht, dass »Venus« den 
Dampfer »A. Strong« überholt habe, sei falsch. Das Seeamt 
konnte sich dem Urtheile des englischen Gerichts nicht an- 
schliesson und führte aus: Dampfer »A, Strong« hatte den 
Curs des Dampfers »Venus« gekreuzt, er war daher ver- 
pflichtet, dem letzteren aus dem Wege zu gehen. Die Unfall- 
stelle war nicht südlich der Tynemündung, die Schiffe waren 
vielmehr durch den Strom nach Süden getrieben. Die alleinige 
Schuld trage der Dampfer »A. Stronge, welcher gegen Artikel 
19 der Internationalen Bestimmungen verstossen habe und 
»Venus« nicht ausgewichen sei. (A. B.) 


Schiffbau. 
Stapellinfe. 

Auf der Rotterdamer Worft der Herren Rijkee & Co. lief 
der für Rechnung der Koninkl. Nederlandsche Stoomboot Mij. 
neu erbaute Dampfer »Zens« am 16. Juli vom Stapel. Das 
Schiff ist 250‘ lang, 34' 6" breit und 20° 9% tief und hat 
hei einem Tiefgang von 18° ein Laderermögen von 1800 T. 
Die Maschinen sollen dem Dampfer eine Fahrgeschwindigkeit 
von 9'/, Seameilen geben. 


Auf der Werft der Actiengesellschaft »Neptun« fand am 
18. Juli der Stapellauf eines Frachtdampfers der Dampfschiffs- 
rhederei von 1889 in Hamburg statt. Baunummer 198. In 


der Taufe erbielt der Dampfer den Namen »Woglinde«. Die 


Dimensionen des Schiffes sind: 290°xX 41° 189%. Die 
Maschine indicirt 850 HP. Fahrgeschwindigkeit 9 Knoten. Lade- 
fähigkeit 3250 T. 


Auf der »Forges ot Chantiers« in Havre lief für die 
Rhedere: Chargeurs Röunis der Dampfer »Amiral Fourlohon:« 
vom Stapel. Seine Abmessungen sind: 118m X 15,20 m X 9m; 
5370 Br.-R.-T. Raumgehalt. Die Maschine hat eine Stärke von 
2300 indie. Pferdekräften. 
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Der in der Schiffswerft und Maschinenfabrik (vorm. 
Janssen und Schmuilinsky), A.-G. auf Steinwärder für die Altonaer 
Ewerführerfirna H. T. Harms & Sohn neuerbaute Schlepp- 
dampfer »Paulins« ist am 23. Julı zu Wasser gelassen worden. 
Das Schiff ist 48,6 Fuss lang und 14,6 Fuss breit. Die 
Maschine arbeitet mit etwa 140 indicirten Pferdekräften. 


* * 
- 


Probefahrten. 

Die Probefahrt des Dampfers »Pitsanulok., den der 
Norddeutsche Lloyd auf der Werft von G. Seebeck A.-G. in 
Bremerhaven hat erbauen lassen, fand am 20. Juli zu voller 
Zufriedenheit der Auftraggeber statt. Der neue Dampfer ist 
für die Fahrt an der chinesischen Küste zwischen Hongkong 
und Bangkog bestimmt und wird im Wesentlichen zum Fracht- 
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verkehr, daneben aber auch zur Beförderung von Eingeborenen 
verwendet worden. Bei der Probefahrt auf der Aussenweser 
wurde die Geschwindigkeit des Schiffes im Maximum zu 118 
Knoten ermittelt, so dass die contractliche Geschwindigkeit in 
See von 10 Meilen sicher erreicht wird. 


Das Hochsee - Motorlastboot »Bayenx« für den Dienst in 
Haiti bestimmt, ist am 23. Juli von der Hamburger Firma 
Richard Korn nach befriedigender Probefahrt abgenommen 
worden. Das aus starkem Teakholz erbaute Fahrzeug hat 
einen 8—10 pferd. Zwillingsmotor, eine umsteuerbare Schraube 
und einen Laderaum von 20 cbm, mit Lademast und Segel, 
Die Lieferung der gesammten Anlage ist von Carl Meissner, 
Hamburg. Die Barkasse geht in den Besitz der »Société 
anonyme des Plantations d’Haytie über, deren Hauptsitz in 
Brüssel ist. 





Der auf der Werft der Actiengesellschaft Burmeister & 
Wain, Kopenhagen, für einen norwegischen Rheder erbaute 
Dampfer »Saga« machte seine Probefahrt, die zur Zufriedenheit 
ausfiel. 


. * 
* 


Nachstehend nach Flaggen geordnet die Namen derjeniger 
Dampfer, die über 10000 T. gross, ionerhalb der letzten drei 
Jahre in Bauauftrag gegeben wurden: 


Deutsche Schiffe. Tons 

Tons Medic ............ 11850 
Batavid..:........ 11046 | Minneapolis ....... 13 401 
Belgravia ......... 1) 982 | Minnehaha........ 13 403 
Deutschland ....... 16502 | Norseman......... 11 677 
Graf Waldersee.... 13193 | Oveanic........... 17274 
Grosser Kurfürst... 13182 | Persic............ 11973 
Hamburg ........- 106500 | Runie ............ 12 482 
Kaiser Wilhelm Il.. 20000 | Saxon............ 12 385 
Kiautschou ........ 10911 | Saxonia........... 127% 
König Albert...... 10643 | Suevic...........- 12.500 
Kronprinz Wilhelm. 14800 | Tunisian.......... 10576 
Wain: 340" 3: oe 10007 | Winifredian ....... 10 406 
Neckar ........... 11200 | Französische Schiffe 
Patricia........... 13424 | La Lorraine....... 11 569 
Prinzess Irene..... 10881 | La Savoie......... 1120 
1.) re 10058 | Holländische Schiffe. 
Britische Schiffe. Vaderland......... 11899 
Afric. ........045. 11948 | Zeeland........... 1106 
Bavarian.......... 10376 | Potsdam .......... 12 6% 
Celtic een 20880 | Rijedam .........- 12 340 

Commonwealth..... 12097 Amerikan. Schiffe. 
Devonian ......... 10418 | Korea....... weave ILM 
Iverpia........... 13800 ! Siberia ........... 11 3) 


(Aus der letzten Veröffentlichung von Lloyds Register.) 


Vermischtes. 


Bekanntmachung der Landherrenschaft der Marschlande 
betreffend Benutzung von im Köhlfleth gerammten Duc d’Alben 
Vor und parallel mit dem nordöstlichen Ufer des regulirtes 
Köhlfleths sind 24 fünfpfählige Duc d’Alben gerammt worde. 
in Abständen von je 26 m von Mitte zu Mitte. An den beiden 
End-Due d’Alben sind Eisbrecher angebaut. Diese Duc d’Alben 
sind für das Befestigen von Fahrzeugen bestimmt, und es it 
verboten, Schiffe im Köhlfleth unterhalb der Aue - Mündurz 
für längere Zeit vor Anker zu legen. Jedes in das Köhlflet 
einlaufende Fahrzeug ist sofort in der Weise zu vertäuen, dass 
dessen Mitte gegen eine Duc d’Albe liegt und hier durch nad 
den zunächst befindlichen Duc d’Alben geführte Befestigunge 





gehalten wird. Können die Duc d'Alben nicht direct unter 
Segel erreicht werden, so müssen die Fahrzeuge mit Verhol- 
leinen, durch Waıpen oder in anderer Weise an sie bioan- 
gebracht werden. Das sofortige Vertänen darf nur unterbleiben, 
weon Sturm oder Eisgang es unmöglich machen, es muss aber 
geschehen, sobald der Sturm nachlässt und der Eisgang vorüber 
ist. Oberbalb der Aue-Mündung ist das Ankern erlaubt. An 
den Due d’Alben, welche vor dem Dampfer - Landeplatz bei 
Finkenwärder mit Ballons bezeichnet sind, dürfen nicht mehr 
wie zwei Fahrzeuge nebeneinander befestigt werden. Ueber- 
tretungen werden nach $ 366, Absatz 10 des Strafgesetz- 
buches bestraft. 


Das Oldenburgische Staatsministerium erlässt die nach- 
folgenden, am 1. August ds. Js. in Kraft tretenden Vorschriften, 
betreffend die Einführung des Lootsenzwanges auf der unteren 
Hunte und Aenderung der Gebührenordnung für die auf der 
Weser und deren Nebenflüssen thätigen oldenburgischen Fluss- 
lootsen: Bei der Befahrung der unteren Hunte auf der Strecke 
zwischen den Hafenanstalten in Oldenburg und der Elsflether 
Weserkaje sind nachstehende Schiffe dem Lootsenzwang unter- 
worfen: 1) alle Seedampfer ohne Rücksicht auf Raumgehalt 
und Tiefgang, 2) alle übrigen Seefahrzeuge, deren Tiefgang 3 m 
and mehr oder deren Brutto-Raumgehalt 350 chm oder darüber 
beträgt. Das Staatsministerium, Departement des Innern, ist 
befugt, Befreiungen von dem Lootsenzwange eintreten zu lassen. 
Dem $ 10 der Ministerial-Bekanntmachung vom 15. Dec. 1898, 
betreffend den Erlass einer Lootsenordnung für die auf der 
Weser und deren Nebenflüssen tbätigen oldenburgischen Fluss- 
Iontsen, wird folgender Schlussabsatz hinzugefügt: Das Loots- 
geld wird mindestens für einen Tiefgang von 1,50 m berechnet. 
Schiffsführer, welche sich schuldhafter Weise dem Lootsen- 
zwange entziehen, werden mit Geldstrafe bis zu 150 Mk. bestraft, 


Von der Bauendahl’schen Polarexpedition, welche im vorigen 
Jabre an Bord des Schooners »Matador< (früher als Fischer- 
fahrzeug im Besitz des Herrn Friedr. Schellhass in Bremen) 
von Hamburg aus ihre waghalsige Fahrt in die Polargegenden 
aatrat, liegt jetzt endlich eine Meldung vor, nachdem bereits 
mehrfach in der Presse Besorgnisse über das Schicksal der 
Expedition geiiussert waren. Den »Hamb. Nachr.« wird aus 
Digermulen (Insel Hindi, Lofoten) unterm 18. d. Mts. telegraphirt: 
:Die Expedition Bauendahl überwinterte gut im Hause Andrees 
im Dänensund. Unter Aufgabe seines früheren Planes ent- 
isst Bauendahl seine Leute nebst Schiff nach Hause und 
timmert aus Trümmern des Andree- Hauses ein neues Boot, 
auf dem er in Begleitung eines norwegischen Fischers Grönland 
zu erreichen strebt, was einem Selbstmordversuch gleichkommt. 
Am 15. Juli erreichte uns eine Botschaft Bauendabl’s mit der 
dringlichen Bitte um Verkauf von Vorräthen und Ausrüstungs- 
gegenständen. Der Capitän, die Schiffsofficiere und Passagiere 
sandten reiche Liebesgaben. 


Die Ausbildung der Seemaschinisten des Norddeutschen 
Usyd. Ueber diesen Gegenstand meldet die Correspondenz des 
Vereins der Rheder des Unterwesergebiets »Der Leuchthurm« 
folgendes: »Um eine bessere Ausbildung der Seemaschinisten 
seiner grossen Post- und Passagierdampfer, soweit sie Maschinen 
von mehr als 2500 Pferdekräften besitzen, zu erreichen, hat 
der Norddeutsche Lloyd am 15. Juli d. Js. neue Vorschriften 
enassen, die den Zweck verfolgen, diese Ausbildung von dem 
Eintritt in diese Laufbabn an, in systematischer Weise zu regeln. 
Die Bewerber haben sich mit ihrer Anmeldang an die Central- 
abtheilung des Norddeutschen Lloyd zu wenden. Für ihre 
Acnahme ist Voraussetzung, dass sie das 18. Lebensjahr noch 
sicht vollendet haben und sich im Besitze der Berechtigung 
zum einjäbrig-freiwilligen Dienst befinden. Haibjährlich sollen, 
und zwar im April und October jeden Jahres je 20 Bewerber 
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zugelassen werden. Nach Annahme werden sie zu Ihrer Aus- 
bildung deutschen Werften zugewiesen, deren Bestimmung der 
Norddeutsche Lloyd sich vorbehält, und bier 3 Jahre lang als 
Maschinisten-Zöglinge des Norddeutschen Lloyd beschäftigt und 
zwar in der Weise, dass sie in siimmtlichen Abtheilungen des 
Kessel- und Maschioenbaues in vorgeschriebenen Zeitabschnitten 
thätig sein werden; während dieser Zeit erhalten dis Zöglinge 
Fortbildungsunterricht im Zeichnen, Mathematik und der eng- 
lischen Sprache. An diese 3jäbrige Thätigkeit auf deu Werften 
schliesst sich eine 30monatliche Fahrzeit als Maschinen-Assistent 
auf Dampfern des Norddeutschen Lloyd an; in Fällen. wo die 
technischen Fertigkeiten einiger Maschinistenzögliuge sich noch 
nicht als genügend erweisen, werden die Zéglinge noch eine 
weitere Lehrzeit in den Werkstätten des Norddeutschen Lloyd 
zu absolviren baben. An diese Fahrzeit schliesst sich ein 
12 monatiger Besuch einer unter staatlicher Aufsicht stehenden 
technischen Lehranstalt und hieran die Ablegung der gesetzlich 
vorgeschriebenen Prüfung zum Maschinisten II. Classe und eine 
weitere Prüfung zum Unteriogenieur des Norddeutschen Lloyd. 
Nachdem die Züglinge diese Prüfung bestanden und eventuell 
ibre Dienstpflicht als Einjährig- Freiwillige in der Kaiserlichen 
Marine erfüllt baben, treten sie als IV. Maschinisten auf 
Dampfern des Norddeutschen Lloyd in Dienst, um hier zu- 
nächst die gesetzlich vorgeschriebenen 24 Monate Seefahrtszeit 
sich zu erwerben. Hierauf folgt wiedarum der einjährige 
Besuch einer unter staatlichen Aufsicht stehenden technischen 
Lebranstali. Mit der Ablegung der gesetzlich vorgeschriebenen 
Prüfung zum Maschinisten I. Classe und darau anschliessend 
der Prüfung zum Ingenieur des Norddeutschen Lloyd ist die 
Ausbildung der Zöglinge abgeschlossen, die nunmehr in die 
regelmässige Laufbahn als Maschinisten und Ingenieure des 
Norddeutschen Lloyd eintreten könuen,. Während der drei- 
jährigen Vorbereitungszeit auf den Werften haben die Ziglinge 
für ihren Unterhalt selbst zu sorgen und einen jährlichen Be- 
trag von 200 Mk. als Aequivalent für die durch ihre Aus- 
bildung und die Unterrichtsertheilung entsteheuden Kosten zu 
zahlen; ebenso haben sie die Kosten des Besuches der tech- 
nischen Lehranstalt und die ihres Unterhaltes während der Zeit 
des Pesuches dieser Lehraustalten zu bestreiten, während sie 
für die Dauer der Fahrzeit ais Maschinisten - Assistent, sowie 
als Maschinist des Norddeutschen Lloyd die für diese Stellungen 
festgesetzten Gagen beziehen. Durch diese Vorschriften werden 
die bisherigen Bestimmungen des Norddeutschen Lloyd über 
die Zulassung von Maschinisten auf Dampfern des Norddeutschen 
Lloyd und die für den Besuch der Oberclasse des Technikums 
in Bremen erlassenen Bestimmungen bis auf weiteres nicht 
berührt, da durch die in Gemässheit der neuen Vorschriften 
auszubildenden Maschinisten auch in Zukunft nur ein Theil 
des jährlichen Bedarfes an Maschinisten bei dem Norddeutschen 
Lloyd gedeckt werden wird. 


Germanischer Lloyd. Nach den Listen des Germanischen 
Lloyd sind in der Zeit vom 1.30. Juni 1901 und 1900 folgende 
Seeschäden gemeldet worden: Totalverluste erlitten 18 Dampfer, 
64 Segler 1900 und 15 Dampfer, 55 Segler 1901, Beschädigungen: 
220 Dampfer, 105 Segler in 1900 und 25% Dampfer und 
169 Segler 1901. Nach Flaggen geordnet gingen im Mai 1901 
folgende Schiffe verloren: 


Flaggen Dampfer Sexlor Flaggen Dampfer Segler 
amerikanische : 13 niederländische 1 _ 
arabische = 1 norwegische 2 8 
brasilianische 2 _ portugiesische -- 1 
britische 7 15 russische 1 2 
dänische 1 schwedische —_ 2 
deutsche 1 3 türkische _ _: 
französische - 5 spanische 1 _ 
italienische Zu 4 zusammen 15 55 





360 


Verband Deutscher Seeschiffer-Vereine. 





Verein Deutscher Seeschiffer 


zu Hamburg. Schiffer-Geselischait 








(Geschäftsführender Verein, in Lübeck. 
Steinhöft 1.) 
Seeschiffer-Verein „Weser Verein 


Flensburger Seeschiffer 
in Flensburg. 


in Bremerhaven. 


Seeschiffer-Verein „Stettin 
in Stettin, 











Erst heute kommen mir die Vorschläge zu Gesicht, welche ein Mitglied mit Bezug auf die 
Einverleibung der Seesteuerleute- und Seemaschinisten- Vereine in den Verband gemacht hat. Ich war 
ebenso überrascht wie erfreut und darf wohl, ohne auf besonderen Widerstand bei den Betheiligten 
zu stossen, behaupten: Gegner dieses Projectes werden sich in den Kreisen der activen Capitäne 
ebensowenig finden, wie es damals der Fall war, als der Hamburger Verein über die Aufnahme von 
Steuerleuten als ordentliche Mitglieder erregte Debatten pflegte. Nichts hat uns — ich meine die 
activen Collegen — so sehr gewundert, als der ablehnende Bescheid des Vereins. Es wäre wirklich 
interessant, einmal zu constatiren, ob sich unter den Gegnern jenes Antrages auch nur ein einziger 
activer Capitän befunden hat. Ich glaube nicht. Wenn ich aber Recht habe, dann möchte ich mir 
doch die Frage erlauben, welche Ansichten sind dem Verein maassgebend, die der activen oder der 
an Land ansässigen Capitine? !*) 


Jedoch ich bin vom Course abgewichen und theile auch die Ansicht jenes Herrn, der bei der 
Anregung der Frage, über die Steuermannsvereine als Mitglieder des Verbandes, schrieb, »ich sehe 
ausdrücklich davon ab, die Idee, welche s, Zt. die Gemüther auf beiden Seiten so lebhaft auf- 
geregt hat, wieder aufzuwärmen«. 


Nun muss ich aber, trotz meiner unbedingten Zustimmung zu dem Vorschlag, ich meine über 
die Aufnahme der Vereine in den Verband, sagen, dass er mir so, wie er dort gemacht ist, nicht. ganz 
gefällt. Wir, die Seeschiffer- Vereine, haben das Verdienst, den Verband ins Leben gerufen zu haben: 
unserer mehrjährigen Thätigkeit ist das Ansehen zuzuschreiben, das der Verband gegenüber unseren 
hohen Reichsbehörden geniesst, — also müsste uns auch ein kleiner Vortheil von den neuen Vereinen 
eingeräumt werden. Und dieser Vortheil besteht darin, dass der geschäftsführende Verein des Ver- 
bandes immer ein Seeschiffer-Verein und der Vorsitzende ein Mitglied eines dieser Seeschiffer- Vereine 
bleibt. Im Uebrigen wäre es sehr interessant, mal die Ansichten derjenigen Vereine zu hören, 
deren Mitarbeiterschaft angeregt wird, also der Steuermanns- und Maschinisten - Vereine **). 


*) Die Majorıtät ist maassgebend. 
*) In nächster Nummer wird auf diesen ausgesprochenen Wunsch hin, der sehr berechtigt klingt, eine Auslassung 


abgedruckt werden, die im publieistischen Organ des Vereins Deutscher Capitäne und Officiere der Handelsmarine erschienes 
ist und die sich auf die Anregung bezieht, welche zu obenstebender Ausführung Anlass gab. 


Verantwortl. Redakteur: 
Erscheinu 


e. 
Die „Hansa“, Deutsche nautische Zeitschrift, 
erscheint jeden Sonnabend. 


Bestellungen. 
Alle Buchhandlungen, Petimter und Zeitungs- 
ae des In- und Auslandes, sowie die 
erlagshandlung nehmen Bestellungen entgegen. 
mung in Bremen: H. W, Silomen'« 
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heiten an die Verlagshandlung Eckardt & | 
Messtorf{f, Hamburg, Steinhöft 1. 
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Deutsche nautische Zeitschrift. 


C, Schroedter. 


— Verlag von Eckardt & Messtorff in Hamburg. 





Preis, 
Im Buchhandel vierteljährlich 4 Murk, im 
deutsch - dsterreichischen ostverkehr 4 Mark 
75 Ptg., im Weltpostverein 5 Mark 50 Pfg. 


Einzeine Nummern 4 50 Pfg. 


Anzeigen. 
Für die dreigespaltene Petitzelle oder deren 
Raum werden 40 Pfg. berechnet. 
Annahme: Durch die Verlagshandlung, sowie 
die Annoncen-Expeditionen. In Bremen durch 


die Buchhandlung von H. W. Silomon. Erstere 
ortheilt auch Auskunft über Beilagen u. s. w. 





Frühere Jahrgänge (1864 L f) und Nummern der „Hansa“ werden, ze vorhanden, zu ermässigten Preisen en Preisen abgegeben. 
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Auf dem Ausguck. 





Der kürzlich veröffentlichte Entwurf zu einem 
neuen Zolltarif erfordert auch hier eine kurze Be- 
sprechung. Und zwar vom Standpunkte deutscher 
Seeleute aus, deren vitalste Interessen bedroht sind, 
wenn der Existenzbedingung der deutschen See- 
schiffahrt, dem deutschen überseeischen Verkehr, 
| ein tödtlicher Schlag bevorsteht. Mit Ausnahme der 

agrarischen und der ihr verwandten Presse, sind 
| alle Tageszeitungen der Anschauung, dass der Ent- 
| wurf den Abschluss neuer Handelsverträge ausser- 
| ordentlich erschwert, wenn nicht unmöglich macht. 
_ da, der Handelsvertrags - Verein, ein ebenso com- 
- petenter wie vorsichtiger Beurtheiler, geht noch 
| einen Schritt weiter. Er fasst sein Urtheil in 
folgenden Worten zusammen: »Wir stellen uns 
gegenwärtig lediglich auf den Standpunkt des 
Willens zur Handelsvertrags- Politik. Durch den 
veröffentlichten Zolltarif- Entwurf documentirt die 
Regierung, dass sie diesen Willen nicht hat«. — 
Als Fachzeitschrift ohne politische Tendenz, unter- 
lassen wir jedes Eingehen auf Gründe, welche die 
Regierung veranlasst haben kann, ein Gesetz mit 
ihrem Namen zu decken, das ein Meisterstück 
verkehrsfeindlicher Gesinnung genanut werden darf. 
Und dabei steben wir im Zeichen des Verkehrs?! 
Wie gesagt, Betrachtungen solcher Art müssen hier 
1 unterbleiben, uns interessirt nur die Thatsache, 
_ Nämlich die Existenz des Entwurfs. Erhält er in 
seiner jetzigen Form Gesetzeskraft, dann werden 
Versuche, mit fremden Nationen Handelsverträge 
abzuschliessen, auf uniiberwindliche Schwierigkeiten 







stossen. — Vergegenwärtigen wir uns nun einmal die 
Situation. — Ohne Handelsverträge geht der über- 
seeische Verkehr zurück und eine rentable Ausnutzung 
der mit grossen Kosten aus deutschem Nationaleigen- 
thum hergestellten Verkehrsmittel, nämlich der deut- 
schen Kauffahrteischiffe, wird zur Unmöglichkeit. Nur 
die Passagierschiffe finden Beschäftigung, denn ein 
Auswandererstrom, wie er noch nicht beobachtet ist, 
wird sich von uns aus ins Ausland ergiessen. Die 
übrigen Schiffe werden entweder zur Unthätigkeit 
verurtheilt werden oder sie fahren unter fremder 
Flagge zur Bereicherung des Ausländers. In 
der deutschen seemännischen Bevölkerung greift 
ein ungeheures Ueberangebot an Arbeitskräften 
Platz, dem selbstverständlich ein entsprechender 
Niedergang der Heuern auf dem Fusse folgt. Und 
zur Vervollständigung tritt als passende Begleit- 
erscheinung eine empfindliche Vertheuerung der 
wichtigsten Nahrungsmittel ein, veranlasst durch die 
hohen Zollsätze auf Getreide. — Damit nun solche 
beklagenswerthen Zustände bei uns nicht Platz zu 
greifen vermögen, müssen alle Kräfte zu ent- 
schlossenem Widerstand zusammengerafft werden. 
Oder, um mit den Worten unserer liberalen Presse 
zu sprechen: »Der Zolltarif ist der Alarmruf an die 
deutsche Nation, auf welchen deren ungeheure 
Mehrheit nur eine Antwort geben kann!« Dieser 
Appell, an alle Deutschen gerichtet, muss ganz be- 
sonders bei Denen einen lebhaften Widerhall finden, 
die in der deutschen Seeschiffahrt ihre Nährmutter 
erblicken, bei Rhedern sowohl wie bei Seeleuten. 
Unsere ganze Hoffnung und unser unbedingtes Ver- 
trauen sgtzen wir auf den Reichstag, der vor Beant- 





Ce aa ee 


rT 


ee 


1x 
a 
ieh, 


i i * 7 Reta, 
Vo nc tutti et eel 2 OB i ah toe oe ot sRaegentete 


“ 
+. Zeh 


4. 
en 





362 


wortung einer der schwierigsten Fragen steht, die 
je einer Volksvertretung gestellt sind. Es liegt auf 
der Hand, dass den Mitgliedern der gesetzgebenden 
Körperschaft daran liegt, die Stimmung des Landes, 
die Ansicht ihrer Wähler zu dem Entwurf zu kennen. 
Um sie mit dieser vertraut zu machen, muss durch 
Massenkundgebungen ausgedrückt werden, wie die 
überwiegende Mehrheit des deutschen Volkes über 
den Entwurf des Zolltarifs denkt. Hoffentlich 
werden sich auch an der deutschen Wasserkante 
bald weitsichtbare Centralen bilden, die in unzwei- 
deutiger Weise die Anschauung Norddeutschlands 
zu der Politik der Regierung ausdrücken, Wenn 
auch der Entwurf die Berathungen des Bundes- 
raths noch nicht durchlaufen hat und demgemäss 
weder die Vorschriften des Gesetzes noch die Tarif- 
sätze unabänderlich als Grundlage für die Be- 
rathungen des Reichstages feststehen, so ist bei der 
Zusammensetzung des Bundesraths wohl wenig 
Hoffnung vorbanden, dass diese Corporation ein- 
greifende Aenderungen an einem Entwurf vor- 
nehmen wird, der ihr, versehen mit der Sanction der 
preussischen Bundesrathsmitglieder, präsentirt wird. 


Ueber Flaschenposten bringt die Juli-Pilot- 
Chart viele beachtenswerthe Mittheilungen. Die Trift 
der einzelnen Posten, es sind 190, wird graphisch 
durch eine Karte dargestellt; an diese reihen sich 
in übersichtlicher Anordnung tabellarische Auf- 
zeichnungen mit Angaben über Schiffsnamen, Datum 
und Position, d. b. durch wen, wann und wo div 
Flaschen ausgesetzt wurden, sowie über den Zeit- 
punkt und die geographische Lage ihrer Auffindung. 
Die von dem Fiaschen zurückgelegte Trift nach 
Meilenanzahl und Richtung, dient bekanntlich zur 
Beurtheilung der Meeresstrémungen. Selbstver- 
ständlich bieten jene Angaben nicht ohne Weiteres 
einen Anhalt für die Kennzeichnung der Strom- 
richtung; am Wenigsten aber dann, wenn die Flasche 
eine lange Reise hinter sich hat. Noch weniger 
lässt sich die Stromstärke beurtheilen. Da Niemand 
zu beurtheilen vermag, welcher Zickzackcurs im 
Laufe der ganzen Triftstrecke eingeschlagen ist, kann 
man im Allgemeinen sagen, je kürzer die Triftdauer 
desto zuverlässiger das Material und desto grösser die 
beobachtete täglich zurückgelegte Distanz der ge- 
triebenen Flaschen. Tägliche Triften von 20 See- 
meilen und darüber finden sich desshalb auch nur 
dann, wenn zwischen dem Aussetzen und Auffinden 
der einzelnen Flaschen eine kurze Zeitspanne ver- 
flossen war, Die grösste vermerkte Tagestrift von 
35 Seemeilen rührt von einer Flasche her, die nur 
zwei Tage getrieben hatte. Diese bedeutende 
Strömung wurde zwischen 20" 22° N., 82° 22° W, 
und 21° 30° N. 82° 30° W. im Monat Juni beob- 
achtet. Eine tägliche Trift von 25 Seemeilen ist 
ferner im März zwischen 24" 17° N, 83) 20° W. 


und 25° 10 N. 80°25' W. registrirt. Die Trift- 
dauer betrug 8 Tage. Im Gegensatz hierzu finden 
wir im April eine tägliche Trift von nur 6 See- 
meilen zwischen 24° 18'N. 84° 25‘ W und 25° 
40'N. 81" W. — also in einer nahezu gleichen 
Position, wie der eben angegebenen vermerkt; aller- 
dings betrug die Triftdauer in diesem Falle schon 
33 Tage. Und ein drittes Beispiel. Im December 
ist auf 24° 40° N. 75° 15° W. eine Flasche aus- 
gesetzt, die im März übernächsten Jahres auf 25° 
3E‘N. 77° 42° W, gefunden wurde. Die gesammte 
Triftdauer betrug 458 Tage, die zurückgelegte Distan: 
150 Seemeilen, also 0,3 Seemeilen täglich. Wir 
sehen aus den citirien drei Fällen, tägliche Trift- 
geschwindigkeiten von 25, 6 und 0,3 Seemeilen 
auf ungefähr gleicher Position und während der- 
selben Jahreszeit. Sind die angeführten Triften 
auch nicht willkürlich herausgegriffen aus der 
grossen Anzahl, so zeigen sie doch wie unzuver- 
lässig das Material ist, um als Anhalt für die Be- 
stimmung der Stromverhältnisse zu dienen, falls 
der Beurtheilung nur wenige Flaschenposten zu 
Grunde liegen. Wenn das Hydrographische Amt 
in Washington zu einem anderen Resultat gelangt, — 
so ist zu bedenken, dass sich dieses Urtheil aut 
die Triftergebnisse der gesammten 190 Flaschen- 
posten stützt, unter denen die von uns angeführten 
Beispiele als Ausnahme angesehen werden können. | 
Unter dieser Berücksichtigung mögen die nach- 
stehenden Auslassungen der amerikanischen Be- * 
hörde ohne Commentar folgen. 


Die Beobachtungen verdienen Beachtung, weil 
sie die allgemeine Stromcirculation im Nordatlan- 
tischen Ocean (um diesen handelt es sich nur. D. R) 
in grossen Umrissen zu Tage treten lassen. In den 
östlichen und äquatorial Theilen — die vom Passat 
bevorzugte Region — ist die allgemeine Wasser- 
bewegung südlich bis westlich, was durch zahlreiche: 
Flaschen erwiesen ist, die zwischen Madeira | 
Cap San Roque ausgesetzt und an verschiedene 
Inseln der Bahama- Gruppe, des Antillen - Mee 
oder an den Gestaden Mexicos wieder gefund 
wurden, Liings der amerikanischen Küste nördlie 
von 40° Breite sind die Stromverhiltnisse umge 
kehrt, Dort findet eine nördliche und östlie 
Wasserbewegung statt. Auch ist die Stromstärkk 
auf dieser Strecke bedeutend geringer -als in ¢ 
äquatorialen Regionen. Zwischen diesen bei 
Hauptströmungs - Gebieten, die ungefähr zwi 
25° bis 40° N. Breite und 30° bis 60° W. 
liegen, befindet sich eine Region, innerhalb der 
1888 nur sechs Flaschenposten gefunden, d. h. 
Hydrographischen Amte gemeldet sind. Und gered 
dieser Theil des Oceans wird von zahlreichen 
und Dampferrouten durchkreuzt. 

Die tägliche Durchschnittsgeschwindigkeit. 
74 an der europäischen Küste und an Island w 


en, 






strandeten Flaschen betrug 5,0 Seemeilen. Diejenigen 
Flaschen, welche quer durch den Ocean vom Westen 
nach Osten getrieben sind, zeichnen sich durch eine 
das Durchschnittsmaass übersteigende Geschwindig- 
keit aus (9,9 bis 11,4 Seemeilen). In der nörd- 
lichen Aequatorialgegend ausgezetzte Posten zeigten 
eine Durchschnitts- Geschwindigkeit von 10,8 See- 
meilen täglich, während solche Flaschen, die ent- 
fang der Nordküste Südamerikas getrieben waren, 
es sind nur wenige, tägliche Distanzen von 21,1 
Seemeilen aufweisen. 


Patent - Entziehung auf Zeit. 


Folgenden Vorschlägen des Königl. Navigations- 
lebrers Herrn Th. Lüning in seinen Aufsätzen über 
die Patententziehung im Schiffergewerbe stimme ich 

‚ durchaus zu: 

1) Es ist wünschenswerth, dass die Reichs- 
commissare möglichst aus dem Stande der Officiere 
der Handelsmarine genommen werden, da denselben 
die Verhältnisse der Privatrhederei besser bekannt 
sind, als solches bei Officieren der Kriegsflotte 
vorausgesetzt werden kann; 

2) Beschlüsse auf Patententziehung müssten 
mit einer Stimmenmehrheit von vier gefasst werden. 

Dagegen kann ich nur warnen, die in England 
übliche Patententziehung auf Zeit oder Strafen für 
geringere Vergehen einzuführen, Ich fürchte, da- 
durch würde der Schiffsführer vom Regen in die 
Traufe kommen. Wer langwierigen Verhandlungen 
im Seeamt beigewohnt hat, weiss, wie mitunter das 
Zünglein an der Wage schwankt. Soll dem An- 
trage des Reichscommissars auf Patententziehung 
stattgegeben werden oder nicht? Ueberzeugt sich 
das Seeamt, dass der Schiffer trotz eines Fehlers 
noch im Besitze der Eigenschaften ist, welche ihn 
zur Führung eines Schiffes qualificiren, so pflegt 
der Antrag des Reichscommissars abgewiesen zu 
werden und der Vorsitzende ertheilt dem Delinquenten 
vielleicht einen Verweis (wovon übrigens im Gesetz 
nichts steht) oder begnügt sich mit einer Verwarnung. 
Kann das Seeamt das Patent auf Zeit entziehen, dann 
wird man sich, wenn begründeter Anlass zum Vor- 
warf vorliegt, dahin verständigen, dass man auf Patent- 
entziehung für ein Paar Monate oder ein Jahr stimmt. 

Und da entsteht dann die Frage: Hat der 
Capitän, dem das Patent auf ein Jahr entzogen ist, 
bessere Aussicht auf’s Neue angestellt zu werden, 
als der, dem es ganz genommen ist? Still liegen 
lässt kein Rheder sein Schiff bis der Capitän wieder 
rehabilitirt ist, er besetzt es also mit einem neuen 
Führer, der ibm möglicherweise besser gefallen kann. 
Aber selbst wenn das nicht der Fall ist, wird er es 
sich weislich überlegen müssen, ob er dem früheren 
bestraften Mann das Schiff wieder anvertrauen kann. 
Von dessen Fähigkeiten mag er überzeugt sein; wie 
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steht es aber mit den Mitrhedern? Ging früher ein 
Schiff verloren und war es gut versichert, dann 
murrten die Interessenten nicht, wenn das Schiff 
aber, wie in der Ostsee üblich, schwach oder garnicht 
versichert war, oder gar eine kostspielige Havarie 
vorlag, zu deren Kosten die Assecuradeure wenig 
beitrugen, dann wurde von den Interessenten, die 
Geld verloren, weidlich auf den Capitän geschimpft. 
Nebenbei halte ich es für eine der segensreichsten 
Seiten des Gesetzes, dass vor dem Forum des See- 
amtes dem Capitän, der am Unfall keine Schuld hat, 
Gelegenheit gegeben wird, sich zu reinigen. 

Stellt der Rheder den bestraften Capitän wieder 
an, so wird, wenn den letzteren wieder ein Unglück 
trifft, dem Rheder der Vorwurf der Sorglosigkeit in 
der Wahl des Führers kaum erspart werden. Ich 
spreche nur von Partenrhedereien, nicht von den 
grossen Actien - Gesellschaften, bei welchem der 
Actionär den Capitän des einzelnen Schiffes kaum 
dem Namen nach kennt. Ich besorge desshalb, dass 
wenigstens die kleinen Rheder, denen ihr Schiff 
nicht allein gehört, sich schwer dazu entschliessen 
werden, einen Capitän wieder anzustellen, wenn ihm 
das Patent — gleichviel ob für immer oder auf 
Zeit — entzogen ist. 

Ausserdem soll, wie nicht nur die Sachver- 
ständigen - Commission, die den Gesetz - Entwurf 
berieth, sondern auch die Reichs- Commission ent- 
schieden hat, das Seeamt kein Strafgericht sein. 
Strafgerichte bedürfen der Besetzung mit ordent- 
lichen erfahrenen Richtern, die unter Vernehmung 
von Sachverstiindigen sich auf Grund ihrer Rechts- 
kenntnisse ein Urtheil zu bilden vermögen. 

Das gebe ich übrigens Herrn Lüning zu, dass 
öfters Anträge des Reichscommissars gerechtes Er- 
staunen hervorgerufen haben und dass durch solche 
Anträge dem humanen Character des Gesetzes nicht 
Rechnung getragen ist. Auch kommen Fälle vor 
das Seeamt, die dort nicht hingehören. Welches öffent- 
liche Interesse hat es z. B. wenn ein grüsserer 
Dampfer im Stettiner Haff eine Quatze anstösst 
und ihr für ein paar hundert Mark Schaden zufügt 
und denselben ersetzt? 

Aber, um auf das gegebene Thema zurück zu 
kommen: Keine Patent - Entziehung auf Zeit, sie 
wird vom Seeamt öfter ausgesprochen werden, als 
jetzt die völlige Entziebung und wird in den 
meisten Fällen für den Schiffer die gleichen nach- 
theiligen Folgen haben. 


Danzig. Ein alter Schiffsrheder. 


Der Schiffs-Verkehr von Hamburg 
im Jahre 1900. 


u. 
Die tabellarischen Uebersichten des Ham- 
burgischen Handels im vergangenen Jahre, zu- 
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sammengestellt vom bandelsstatistischen Bureau, 
eine jährliche Veröffentlichung, sind herausgegeben 
und uns wie alljährlich in freundlicher Weise über- 
mittelt worden. Damit ist dem in No. 28 ausge- 
sprochenen Wunsch nach einwandfreien Daten für 
den 1900er Verkehr Hamburg’s in vollem Maasse 
Rechnung getragen. Aus dem reichhaltigen Inhalt, 
der über Flussschiffahrt, Waareneinfuhr und -Aus- 
fuhr, Seeversicherungen, Banken, Wechsel und Geld- 
verkehr, Auswanderer - Beförderung und über die 
Seeschiffahrt Auskunft giebt, interessiren uns haupt- 
sächlich die beiden zuletzt aufgezählten Gegenstände, 
von denen wir den letzten, die Seeschiffahrt, im Nach- 
stehenden einer Besprechung unterziehen wollen. 


Am deutlichsten scheint diejenige Rubrik über 
den letztjährigen See - Verkehr des norddeutschen 
Handelsemporiums Aufschluss zu geben, die über 
die angekommenen Seeschiffe nach Flaggen mit 
Unterscheidung der Herkunftsländer bei jeder Flagge 
alles Das angiebt, was zur Beurtheilung über den 
Verkebrsumfang genügt. Vorweg die Mittheilung, 
dass im Jahre 1900 4883 Schiffe mit 3 894 660 T. 
in Ladung, 2757 mit 388091 T. in Ballast unter 
deutscher Flagge und 4891 Schiffe mit 3 453 970 T. 
in Ladung, 571 mit 300793 unter ausländischer 
Flagge, also insgesammt 13102 Schiffe mit 
8037514 R-T. den Hafen von Hamburg aul- 
gesucht haben. Diesen angekommenen Schiffen 
stehen nach Zahl und Raumgehalt 13 109 Schiffe 
mit 8050159 R.-T. gegenüber, die während der- 
selben Zeit den Hafen verliessen; und zwar 5769 
Schiffe mit 3425921 R.-T. beladen und 1855 mit 
85 854 T. in Ballast oder leor unter deutscher Flagge, 
sowie 3777 mit 2 125852 beladen und 1708 Schiffe 
mit 2498 386 R.-T. in Ballast oder leer unter aus- 
ländischer Flagge. 


Von den erwähnten 7640 deutschen Schiffen 
mit 4282751 R.-T., die im Jahre 1900 Hamburg 
aufsuchten, kamen, theils beladen, theils in Ballast 
oder leer, 4303 mit 623165 R.-T. aus deutschen 
Häfen, 2410 mit 1303527 R.-T. aus Häfen des 
europäischen Continents und die übrigen aus über- 
seeischen Häfen, unter denen die nordatlantischen 
mit 245 Schiffen und 1018652 R.-T. bei Weiten 
an der Spitze steben. Unter den deutschen 
Schiffen waren ihrem Heimathshafen nach 3609 
mit 3409224 R.-T. aus Hamburg, 2 mit 576 aus 
aus Lübeck, 1154 mit 532976 aus Bremen, 2521 
mit 247371 aus verschiedenen Häfen Preussens, 
118 mit 26143 aus Mecklenburg und 115 mit 
66 461 aus Oldenburg. 


Unter den 5462 im Berichtsjahre angekommenen 
Schiffen mit 3 754 763 R.-T. unter fremdländischer 
Flagge waren 15 mit 19014 R.-T. belgische, 408 
mit 149622 dänische, 78 mit 82 160 französische, 
13 mit 20 382 griechische, 3442 mit 2 779 688 gross- 


britannische, 28 mit 25241 italienische, 548 mit 
133 883 holländische, 529 mit 325 669 norwegische, 
14 mit 22801 österreich, G7 mit 47 127 russische, 
267 mit 91 673 schwedische, 49 mit 56 620 spanische, 
3 mit 386 brasilianische und 1 mit 597 R.-T. 
argentinische Schiffe. 

Da sich die abgegangenen Schiffe, wie schen 
vorhin aufgezählt, nach Anzahl wie Raumgehalt in 
dem gleichen Rahmen halten wie die angekommener, 
mag von einer specificirten Wiedergabe nach Flaggen 
abgesehen werden. Erwähnung verdient allerdings 
noch eine Gegenüberstellung der eingekommenen 
und abgegangenen Schiffe in Ballast. Bekanntlich 
suchten 3328 Schiffe mit 683884 R.-T. den Han- 
burger Hafen in Ballast oder leer auf, während 3563 
Schiffe mit 2498 386 R.-T. in unbeladenem Zustande 
wieder weggingen. Weil diese Zahlen zunächst be- 
weisen, dass die angekommenen Ballastfahrzenge 
ganz bedeutend kleiner als die ausgegangenen waren, 
ist es nicht ohne Interesse, sich mit den beiden 
Categorien nach Flaggen, sowie nach Abgangs- und 
Bestimmungshifen etwas näher zu beschäftigen. 


Von den eingekommenen Ballast-Schiffen waren 
2757 mit 388091 R.-T. deutsche und von diesen — 
allein 2469 mit 236 788 R.-T., die einen deutschen - 
Hafen als Abgangsort hatten. Wir haben es also, - 
da der Durchschnittsraumgebalt des einzelnen Fahr- — 
zeugs sich unter 100 R.-T. hält, mit ganz kleinen 
Küstenfahrern, Ewern, Gallioten ete. zu thun, dia 
im Verkehr mit dem Kaiser Wilhelm - Canal das 
Hauptcontingent darstellen. 


Anders ist das Bild der abgegangenen Baliaster _ 
Unter ihnen befinden sich 1708 ausländische Schiff: ' 
mit 1640322 R.-T., also Fahrzeuge mit einem Durci ~ 
schnittsraumgebalt von beinahe 1000 R.-T. Von diese: 
Gesammtanzahl fallen 1297 mit 1324018 R.-T. wl 
die grossbritannische Flagge und davon allein 1225 
Dampfer mit 1236 755 R.-T., die nach Grossbritannies » 
und Irland bestimmt waren. Und da aus der Einfuhr- | 
liste ersichtlich ist, dass 2N 866 538 dz Steinkobles ' 
aus Grossbritannien und Irland in Hamburg im Jahre 
1900 seewärts angekommen aber nur 1815 dz aus 
geführt sind, darf man wohl annehmen, dass es sich 
unter den abgegangenen Ballastschiffen in der Kezd 
um solche handelt, die Koblen hergebracht haben 
und leer weggingen. 

Im Anschluss an diese Daten mögen noch über. 
die Betheiligung einzelner grosser Rhedereien an} 
Hamburgs Gesammt- Einfuhr einige Bemerkuzeené 
folgen. Es handelt sich um die im Jahre 1900 a! 
Hamburg in regelmässiger Fahrt angekommen. 
See - Dampfschiffe, geordnet nach ibren Herkänfe 
ländern, nach der Anzahl ihrer Reisen, dem Nee 
Raumgehalt in Reg.-Tons für sämmtliche Rees 
und im Durchschnitt für jede einzelne Reise pach 
ihrer Nationalität und ihrer Rhederei. 





a) Hamburgische BRhedereien 


Namen der Rhederei 


Hamburg-Amerika Linie . . . 


Hamburg - Südamerikanische 
Dampfschiffahrts-Gesellschaft 


Robert M. Sloman jr. ...... 


Deutsche D.-Ges. »Kosmos< . . 


Deutsche Levante-Linie.... . 


Deutsche Australische D.- Ges. | 


Union - Linie 


Deutsche Ost-Afrika-Linie . . 


ee 6 © © ee ee He ee 


Deutsche D.-Gesellsch. »>Hansa« 


Bremen . 


es 6 © © © © eo ee ee 


Oldenburg - Portugiesische D.- 


Rhederei 


_ 28 8 © ee ee eH ee 


Both S. S. Co. und Red Cross 
Line, Liverpoo]........ 


. Union Castle Mail S. S Co, 


London . 


oe © @ ) 8 ee He ee 


British & African S. N. Co. 


Liverpool 


ow @ © © © © © Be Be 


Namen der einzelnen 
Linien 


Canada -Linie 


Baltimore-Linie ....... 


New - Orleans - 
New - Yorker - 


Einle ...:% 
Linie ..... 


West - Indische - Linie 
Para- und Manaos-Linie 
Östasiatische-Linie ..... - 


Mittelmeer-Linie ....... 


Bahia- Santos - 


Linie ..... 


Paranagua — Rio Grande do 


Sul - Linie 


oe es we © we ee 


Montevideo - Rosario - Linie . 


Mittelmeer- Linie....... 


Corral, Westküste via Monte- 
video, Havre etc. ..... 


Constantinopel—Algier. . . . 
Alexandrien via Malta 

Odessa—Samsun ....... 
Jaffa -Mersina ........ 


Suez- Canal 


Westafrika... 


Australien via Antwerpen, 
Port Elisabeth bezw. Java, 
Colombo, Singapore und 


ee © es we we ee 
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Mittelmeer-Linie ....... 


| Brasil - Linie 


. er. He ee + 


La Plata-Linie........ 


New-York u. Newport News 


b) auswärtige Rhedereien 


Ost- Afrika via Amsterdam, 
Lissabon etc. ........ 


Montevideo via Madeira... 


| Spanisch- Portugiesische Linie 


Ostindische Linie....... 


Spanisch-Portugiesische Linie 
Mittelmeer-Linie....... 


Brasilianische 


Linie ..... 


Iquitos (d. Amazonenstrom) . 


Capcolonie . . 


Wost- Afrika 


ee we we ee ee 
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Anzahl 

der der 
Dampfer Reisen 

4 12 
19 60 
7 9 
14 85 
40 89 
6 6 
33 51 
8 13 
19 47 
8 23 
20 48 
22 105 
25 47 
15 37 
1 2 
7 15 
8 12 
19 31 
20 62 
4 17 
9 16 
10 16 
5 22 
10 27 
3 26 
11 18 
28 50 
10 50 
8 11 
22 43 
5 10 
16 22 
14 40 
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Netto-Raumgebalt 
ın - 
fü im 
eämmtliche Er 
Reisen jed. Reise 
25 050 2090 
259 932 4432 
16 733 1859 
503 680 5926 
145 882 1702 
8 348 1391 
159 866 3133 
13 909 1128 
117 308 2496 
44 304 1926 
143 770 2995 
123 429 1176 
110 416 2349 
50 157 1356 
2 326 1163 
20 418 1361 
16 310 1359 
88 440 2853 
78 390 1264 
18 249 1073 
25 454 1591 
39 944 2497 
59401 2700 
54419 2016 
14 132 544 
29 756 1653 
120 270 2283 
37 182 744 
8 391 763 
66 996 1558 
6 141 614 
65 972 2999 
52 645 1316 
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Entscheidungen des Reichsgerichts 
aus dem Gebiete des Seerechts und der 


Binnenschifffahrt. 
Mitgetheilt vom Reichsgerichtsrath Dr. Sievers. 





12. Zum Hamburger Hafengesetz. 

Am 8. Dezember 1899, Nachmittags, wurde 
im Hamburger Hafen ein von dem Schleppdampfer 
»John Cösar« geschleppter Kahn auf der Fahrt vom 
Oberländer Hafen zum Magdeburger Hafen durch 
den aus dem Baakenhafen herauskommenden Dampfer 
»Wasserboot« angerannt und zum Sinken gebracht, 
Die Interessenten der Ladung des Kahnes klagten 
sowohl gegen den Rheder des »John Césare, wie 
gegen den des »Wasserboot« auf Schadensersatz. 
Erstere Klage wurde von den Instanzen abgewiesen, 
letztere aber zugesprochen. Die Revision blieb er- 
folglos. 

Das Berufungsgericht hatte den Zusammenstoss 
folgendermaassen beurtheilt: An sich sei nach Art. 19 
der Kaiserl. Verordnung vom 9. Mai 1897 der 
Schleppzug des >John César« verpflichtet gewesen, 
dem »Wasserboote aus dem Wege zu gehen, weil 
sich kreuzende Curse zweier Dampfschiffe in Frage 
standen, die Beibehaltung beider Curse Gefahr des 
Zusammenstossens mit sich brachte und der 
Schleppzug das » Wasserboot« an selner Steuerbord- 
seite hatte. Für den »John Cösar« habe es in dem 
Augenblicke, als er nach Passirung des Baakenhöftes 
den Einblick in den Baakenhafen gewann und den 
herankommenden Dampfer »Wasserboot« erblickte, 
drei Miglichkeiten des Ausweichens gegeben; Aus- 
weichen nach Backbord, Ausweichen nach Steuer- 
bord, Stoppen. Nach den örtlichen Verhältnissen 
sei aber die Ausführung jedes dieser Manöver nicht 
nur mit Schwierigkeiten für den Schleppzug, sondern 
auch mit Gefahren für die Schiffahrt im Hafen ver- 
bunden gewesen. Durch $ 27 des hamburg. Hafen- 
gesetzes seien die Führer sämmtlicher Fahrzeuge 
angewiesen, das Fahrwasser nicht länger als nöthig 
in Anspruch zu nehmen. Daher sei es trotz des 
Art. 19 der Kaiserl, Verordnung und trotz des 
$ 28 des Hafengesetzes — wodurch Dampfern, die 
das Fahrwasser kreuzen, geboten wird, allen in der 
Richtung des Fahrwassers sich bewegenden Schiffen 
auszuweichen — für das richtige zu erachten, dass 
der Schleppzug seinen Curs nach dem Magdeburger 
Hafen beibehalten habe. Die obwaltende Sachlage 
habe den Führer des »John Cesar« berechtigt, von 
den regelmässigen Vorschriften abzuweichen; auch 
habe er darauf rechnen dürfen, dass seine Absicht 
auf dem » Wasserboot« rechtzeitig erkannt und durch 
Einleitung des entsprechenden leicht ausführbaren 
Gegenmaniévers unterstützt werden würde. 

Die biergegen gerichteten Angriffe der Revision 
können keinen Erfolg haben. Soweit sie dahin 
gehen, dass das Berufungsgericht die Art. 19, 22, 


24 und 27 der Kaiserl. Verordnung durch un- 
richtige Anwendung oder Nicht-Anwendung verletzt 
habe, gehen sie deshalb fehl, weil die Entscheidung 
des Berufungsgerichts auf diesen Vorschriften nicht 
oder wenigstens nicht allein beruht. Die Kaiser! 
Verordnung gilt zwar an sich für alle mit der Ses 
in Zusammenhang stehenden, von Seeschiffen be- 
fahrenen Gewässer. Durch Art. 30 aber ist den 
Landesbehörden vorbehalten, bezüglich der Schiff- 
fahrt in Häfen, auf Flüssen oder in Binnengewässern 
Vorschriften zu erlassen, die denen der Kaiserl 
Verordnung vorgehen. Von diesem Vorbehalte 
hat die hamburgische Gesetzgebung in der Weise + 
Gebrauch gemacht, dass sie in $ 26 des Hafen- 
gesetzes vom 2. Juni 1897 im Hamburger Hafen 
zwar die Bestimmungen der Kaiserl. Verordnung 
in Geltung gelassen hat, jedoch mit gewissen, im 
Gesetze enthaltenen Ergänzungen und Abweichungen, 
die den Bedürfnissen des Hafenverkehrs Rechnung 
tragen sollen. Deshalb hat das Berufungsgericht 
das Verhalten des »John Césare nicht nur an der 
Hand der Vorschriften der Kaiserl. Verordnung, 
sondern unter Heranziehung der besonderen Vor- 
schriften des Hafengesetzes geprüft. Wenn es auf 
dieser Grundlage zu der Annahme gelangt ist, dass 
die Fahrtrichtung des »John Césare die richtige 
gewesen sei, also kein Verschulden enthalte, obgleich 
sie den Vorschriften der Kaiserl. Verordnung allein 
nicht entsprach, so beruht diese Entscheidung 
wesentlich auf der Anwendung der besonderen Vor- 
schriften des Hamburger Hafengesetzes, beziehungs- 
weise auf der Beurtheilung ihrer die Kaiserl. Ver- 
ordnung für den Hafenverkehr abändernden Be- 
deutung. Da aber das hamburgische Hafengesetz 
in seinem Geltungsbereich sich über den Bezirk 
des Berufungsgerichts nicht hinausstreckt, kann 
auf seine Verletzung nach § 549 Civ.-Proc.-Ordn 
die Revision nicht gestützt werden. 

Dieser Grund trifft auch denjenigen Revisions- 
angriff, der unrichtige Anwendung des Art. 27 
der Kaiserl. Verordnung rügt und darauf gestützt 
ist, dass das Berufungsgericht eine wmmittelbar 
Gefahr, die das Abweichen von den Vorschriften 
der Kaiserl. Verordnung rechtfertige, nicht fet- 
gestellt habe. Das Berufungsgericht wendet den 
$ 27 der Kaiserl. Vererdnung nicht unmittelbar an. 
sondern nimmt an, dass für den Führer des »John 
Césare wegen der im Interesse des Hafenverkehrs 
gegebenen besonderen Vorschriften des Hafen- 
gesetzes ein Fall vorgelegen habe, der das Ab- 
weichen von den Vorschriften der Kaiserl. Verordnung 
abenso rechtfertige, wie der Art. 27 dieser Ver- 
ordnung. 

Urtheil des L Civ.-Sen. v. 5. Juni in Sachen 
Providentia gegen Packetfahrt und Genossen. Rep. 
I 56/01. 


Bericht 


des 
Vorstandes des Vereins Hamburger Rheder 
über das Jahr 1900/1901. 


Allgemeine Geschäftslage. In den ersten Monaten des 
seit unserem letzten Berichte veıflossenen Jahres hat der 
sit einer Reibe von Jabren herrschende wirthschaftliche 
Aufschwung, der auch der Rhederei zu Gute gekommen ist, 
angenalten. Auf den Werften, insbesondere auf den deutschen, 
herrschte rege Thätigkeit. Das vermehrte Schiffsmaterial fand 
durch den lebhaften Verkehr volle Beschäftigung, wozu aller- 
dings die bedeutende Inanspruchnahme von Schiffsräumte durch 
Mihtärtraosporte, welche tbeils durch den Transvaalkrieg, theils 
durch die chinesischen Wirren veranlasst waren, mitwirkte. 
Bei der Beförderung der deutschen Truppen und des zuge- 
börigen Materials nach China hat die deutsche Rhederei auch 
kinsichtlich dieser neuen Aufgabe ihre voile Leistungsfähigkeit 
bewiesen. Die Betriebskosten der Dampfer wurden durch die 
Verhältnisse auf dem europlüschen Kohlenmarkte, die sich zeit- 
weilig fast zu einer Kohlenoth zuspitzten, und zur Kohlen- 
zinfubr von Amerika sowie zur Versorgung vieler Dampfer mit 
amerikanischen Kohlen führte, erheblich gesteigert; doch ge- 
stattete die Geschäftslage vielfach die Mebrausgabe durch er- 
höbte Frachten einzubringen. Die Höhe der Koblenpreise 
steigerte in einer noch vor wenigen Jahren fast als ausge- 
schlossen betrachteten Weise die Concurrenzfähigkeit der Segel- 
schiffe gegenüber den Dampfern, s0 dass erstere, von denen 
die hamburgische Rhederei neuerdings eine grüssere Anzahl 
erworben hat, ebenfalls günstige Ergebnisse zu erzielen ver- 
mochten. Neuerdings macht sicht allerdings ein starkes Angebot 
von Schiffen io freier Fahrt fühlbar und es liegen manche 
Anzeichen dafür vor, dass, wie die günstige Geschäftslage über- 
haupt, so auch diejenige für die Rhederei ihres Höhepunkt 
überschritten babe. 


Sohiffsbestand Hamburgs. Die hamburgische Kauffahrtei- 
flotte bat im Jahre 1900 zugenommen von 259 Seglern mit 
219310 N. R.-T. auf 307 Segler mit 240419 N. R.-T. und 
von 436 Dampfern mit 637 406 N. R.-T. auf 486 Dampfer mit 
748435 N. R.-T. In diesen Zahlen sind die 140 Fiokenwärder 
Fischerfahrzeuge und die 10 Fischdampfer nicht inbegriffen. 
iu dankenswerther Berücksichtigung einer von uns gegebenen 
Anregung werden seit 2 Jahren in dem Verzeichniss der 
Hamburger Schiffe die verschiedenen Categorien unterschieden. 
Danach waren unter den Seglern: eigentliche Segelschiffe 205 
mit 213 621 N. R.-T. (1900: 201 mit 198 008 N. R.-T.) Schiepp- 
und Leichterschiffe 87 mit 26443 N. R.-T. (1900: 73 mit 
20950 N. R.-T., Vergnügungsschiffe 14 mit 255 N. R.-T. 
(M00: 15 mit 352 N. K.-T.). Unter den Dampfern waren 
51 (58) Seeschlepper und Bergungsdampfer, Eine Stärke der 
hamburgischen Rhederci liegt darin, dass sie durchgängig neue, 
den Anforderungen des gegenwärtigen Verkehrs voll ent- 
sprechende Schiffe bat. Namentlich die regelmässigen Linien 
legen auf die fortgesetzte Erneuerung ihrer Flotten grossen 
Werth. So ist das durchsohnittliche Alter der Schiffe der 
Hamb.-Amerika Linie 4,9 Jahre, der Hamb.-Südamerikanischen 
DG. 4,1, der Kosmos-Linie 6,3, der Ostafrika-Linie 6,8, der 
Deutsch-Australischen D.-G. gar nur 3,2 Jahre. 

Die Hamburg-Amerika Linie hat ihre Flotte wiederum sehr 
bedeutend vergrössert, und zwar, ausser durch Neubauten, 
durch Aukauf der Südbrasil-Linie der Rhederei A. C. de Freitas 
& Co.. sowie zweier englischer Linien. Mit diesem vermehrten 
Material hat sie ihren Betrieb, im Einverständniss mit der 
Hamburg-Siidamerikanischen und der Kosmos-Linie auf Brasilien 
und die ganze Westküste Amerikas ausgedehnt. 
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Linie Chioago-Hamburg. Ein bemerkenswertber Vorgang 
auf dem Gebiete der Schiffahrt ist die Eröffnung einer directen 
Dampferlinie von Chicago nach europäischen Häfen. Auch nach 
Hamburg ist bereits ein Schiff dieser Linie gekommen. Die 
Erfahrung wird lehren müssen, ob nicht die Gefahren der 
Schiffahrt auf dem St. Lorenz-Strom, sowie der geringe Tief- 
gang — 14 Fuss — den die Schiffe dort und wegen des 
Welland-Canal nur haben können, den Vortheil ausgleichen 
oder überwiegen, deo das weite Eindringen der Seeschiffahrt 
in das Innere des nordamerikanischea Continents sonst in Aus- 
sicht stellt. 


Seemannsordnung. Eine schwere Gefahr droht der 
deutschen Rhederei hinsichtlich ihrer inneren Verhältnisse durch 
die Seemannsordnung, wie sie von der Reichstags-Commission 
in zweiter Lesung beschlossen worden ist. Die Regiertings- 
vorlage ist den Wünschen der Seeleute nach Verbesserung 
ihrer Stellung gegenüber den Rhedern ausserordentlich weit 
entgegengekommen, namentlich durch die, für derartige Ver- 
haltnisse wohl einzig dastehende priocipielle Beseitigung der 
Vertragsfreibeit für den Heuervertrag. Nur mit schwerem 
Herzen haben die Rheder sich mit dieser Vorlage einverstanden 
erklärt, io der Erwartung, dass ihr Entgegenkommen anerkannt, 
und von Versuchen weiterer Aenderangen zu ihren Ungunsten 
Abstand genommen werden würde. Darin haben sie sich 
gründlich geirrt. Von Seiten der Sociaidemokraten und ver- 
waodter Richtungen wurde der grosse Fortschritt, den die 
Regierungsvorlage in ihrem Sinne gegenüber der jetzigen See- 
mannsordnung darstellt, geflissentlich todtgeschwiegen und die 
Vorlage als völlig ungenügend bezeichnet. So gelang es ihnen, 
begünstigt durch die herrschende Richtung theoretischer Arbeiter- 
freundlichkeit, bei den, ihrer grossen Mehrzahl nach mit den 
Schiffahrtsverhältnissen unbekannten Mitgliedern der Reichs- 
tagscommission Erfolge zu erzielen, so dass trotz der dankens- 
werthen Bemühungen der nicht der socialdemokratischen Partei 
angehorenden seestädtischen Mitglieder die Beschlüsse der 
Commission derartig ausgefallen sind, dass sie im Interesse 
einer gedeihlichen Entwicklung der deutschen Rhederei als 
unaunehmbar bezeichnet werden müssen. 


Sonntagsruhe, Einer der wichtigsten Streitpunkte betrifft 
die Sonntagsruhe, ein Gegenstand, der so recht zeigt, wie ge- 
fährlich an sich richtige, ideale und arbeiterfreundliche Be- 
strebungen werden können, wenn sie in fanatischer Weise, 
ohne Rücksicht auf die praktischen Verbältnisse zur Dureb- 
führung gebracht werden sollen, Die frühere Reichstags- 
commission hatte das Löschen und Laden an Sonn- und Fest- 
tagen ganz verboten, wogegen die Handelskammer auf unser 
Ersuchen in einer, den Commissionsmitgliedern zugestellten 
Denkschrift nachdrücklich protestirt hatte. Die neue Commission 
hat denn auch erkannt, dass dieses absolute Verbot nicht an- 
gänglich sei. Sie fügte demselben eine Reihe von Beschränkungen 
hinzu, nämlich, dass nicht das Löschen und Laden der Schiffe 
überhaupt, sondern nur die Verwendung der Schiffsmannschaft 
dazu verboten sein soll, dass das Verbot sich nur auf deutsche 
Häfen, nicht auf Reichspostdampfer, nicht auf das Löschen und 
Laden von Passagiergepäck und von leicht verderblichen Gütern 
bezieben soll, und endlich sollen auch in Nothfällen, aber nur 
in beschränkter Weise, Ausnabmen zugelassen werden künnen. 
Weshalb die Seeleute mehr der Sonntagsrahe bedürfen als die 
Schauerlente, die Sonntags zur Entlöschung beschäftigt werden 
dürfen, ist nicht wohl einzusehen. Hauptsächlich kommt aber 
in Betracht, dass die Commission, die das Entlöschen au Sonn- 
tagen durch andere Leute ermöglichen wollte, dies thatsächlich 
durch ihre Bestimmung unmöglich gemacht hat. Denn das 
Löschen und Laden auch durch Schauerleute, ist nicht möglich 
ohne Beaufsichtigung durch Schiffsoffiviere und ohne Mit- 
wirkung einzelner Leute, namentlich vom Maschinenpersonal. 
Die Commission hat sich hier mit sich selbst in Widerspruch 
gesetzt; die ganzen complieirten und widerspruchsvollen Be- 
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stimmungen über das Löschen und Laden an Sonntagen müssen 
unbedingt fallen und die Regelung dieser Frage den Hafen- 
behörden überlassen werden. 

Ganz besonders bedenklich und auch nachtheilig für den 
Schiffsmann, der gern einmal einen Extraverdienst für Sonntage- 
arbeit mitnimmt, wird diese Bestimmung dadurch, dass der 
Capitän, welcher Sonntags einen Schiffsmann zum Löschen oder 
Laden beschäftigt, mit Strafe belegt wird. Ebenso verfällt der 
Capitän in Strafe, wenn er entgegen $ 36 auf See Sonntags 
einen Behiffsmaon mit Arbeiten beschäftigt, »die nicht unbe- 
diugt erforderlich sind... wenn es nicht dringend noth- 
_ wendig ist«, wie es ınit eigenthümlichem Pleonasmus heisst. 
Und zwar treten diese Strafen ein, einerlei, ob der Mann zu 
der Arbeit gegen Ueberstundenlohn bereit war oder nicht. 

Dass dem Schiffsmaon für Sonntagsarbeiten Ueberstunden- 
lobn gebührt, ist selbstverständlich. Davon müssen aber alle 
Arbeiten ausgenommen sein, die zum regelmässigen und noth- 
wendigen Schiffsdienst gehören, so namentlich der Wachdienst 
und die Arbeiten zur unmittelbaren Vorbereitung der Abreise. 
Wenigstens hinsichtlich letzterer batte die Vorlage eine ent- 
sprechende Bestimmung getroffen; die Commission hat sie ge- 
strichen. An dem obigen Grundsatz muss unbedingt fest- 
gehalten werden, wenn nicht der ganze Character der Dienst- 
stellung des Schiffsmanns verschoben werden soll. 

Gegen Schluss der Berathungen hat die Commission plötzlich 
noch die neue empfindliche Beschränkung aufgenommen, dass 
transatlantische Dampfer nicht an Sonn- und Festtagen plan- 
möässig innerhalb des Reichsgebiets die Ausreise vornehmen 
dürfen. Hiergagen haben wir in einer Eingabe an den 
Reichstag lebhaften Protest erhoben, 


Arbeitszeit, Mit den Bestimmungen über die Sonntaga- 
rube im Hafen stehen diejenigen über die Arbeitszeit im Hafen 
in engem Zusammenbange. Die Regierungsvorlage hatte be- 
stimmt, dass in die lÜstündige Arbeitszeit Wachdienst, sofern 
er zwei Stunden übersteigt, einzurechnen ist, hatte aber die 
freie Vereinbarung zugelassen. Die Commission will auch hier 
die freis Vereinbarung beseitigen, den ganzen Wachdienst in 
die Arbeitszeit eiorechnen, in den Tropen die Arbeitszeit auf 
8 Stunden beschränken, — obgleich in den Tropen meist Farbige 
zur eigentlichen Ausführung der Arbeiter angenommen und die 
weissen Seeleute überwiegend nur zur Beaufsichtigung ver- 
wendet werden — und bestimmt, dass für alle über die fest- 
gesetzte Arbeitszeit verrichteten Arbeiten Ueberstundenloha zu 
vergüten ist, also auch für Notharbeiten zur Sicherung des 
Schiffes. In diesem Punkte ist eine Eioschrünkung, ebenso 
wie oben bei der Sonntagsarbeit erwähot, unbedingt erforderlich. 
Aber auch auf die Wiederbeseitigung der innerlich richt be- 
gründeten weiteren Beschränkungen der Arbeitszeit ist grosser 
Werth zu legen. Ihnen liegt ebenso wie den Bestimmungen 
über den Wachdienst auf See ($ 34), wo wiederum die in der 
Regieruugsvorlage zugelassene freie Vereinbarung beseitigt ist, 
die Anschauung zu Grunde, dass der Seomann übermissig 
angestrengt werde. Diese Anschauung ist aber eine irrige, 
Abgesehen von besonderen Verhältnissen, Stirmen u. dgl, ist 
der Dienst auf See im Allgemeinen ein leichter und bietet ge- 
nügend Erholung für die Arbeit im Hafen, so dass für deren 
weitgehende Beschränkung keine Veranlassung vorliegt. 

Disolplin. Für die Aufrechterhaltung der Disciplin ist 
ausserordentlich bedenklich die Bestimmung, welche den Capitän 
unter Strafe verpflichtet, dem Seemanne im Reichsgebiet 
während seiner dienstfreien Zeit Urlaub zu ertheilen, sofern 
vicht triftige Gründe entgegenstehen (§ 32); und nicht minder 
die Strafen, welche gegen die Capitäne für ganz geringfügige 
Unterlassungen — Bekanntgabe der Vorgesetzten durch Aus- 
hang, Einhändigung schriftlichen Ausweises über die Anheuerung 
an den Seemann — vorgeseben sind, zumal gleichzeitig die 
Strafen für Vergeben der Schiffsleute vielfach gemildert sind 
($$ 91, 95, 102). Dio Strafbestimmungen gegen die Capitäne 





werden, besonders bei der Unbestimmtbeit mancher Vorschriften 
{»aus triftigen Gründen«, »in dringenden Fällen» u. dergl.) m 
vielfachen Streitigkeiten vor den Seemannsämtern führen, und 
diese, sowie etwaige Bestrafungen der Capitäne, müssen deres 
Ansehen untergraben und zur Störung des Verhältnisses zwischen 
ibnen und den Seeleuten beitragen. 


Finanzielle Belastung. In welchem Maasse die Commission 
geneigt geweson ist, der Rhederei zu Gunsten der Seeleate 
finanzielle Lasten aufzuerlegen, zeigt der § 42, nach welchen 
die Uebersendung von verdienten Henerbeträgen an Angebiric: 
der Seeleute durch das Seemannsamt auf Kosten der Rbhete 
erfolgen soll, obgleich dies doch offenbar Sache der Senlert 
ist; ferner der § 56, nach welchem den in einer Kranke. 
anstalt verpflegten Sesleuten, weon sie Angehörige habe 
deren Unterbalt sie überwiegend bestritten haben, ein Vier: 
der Heuer weiterzuzablen ist. Gegen diese, schon in d+ 
Regierungsvorlags enthaltene, von der Commission weiter ver. 
schärfte Bestimmung haben wir von Anfang an lebhafie: 
Widerspruch erboben. Die Analogie des Krankenversicheruns- 
Gesetzes trifft desbalb nicht zu, weil die Reder gegenüber tire 
erkrankten Angestellten nach anderen Richtungen viel weite. 
gehende Verpflichtungen haben, als irgend eio anderer Arb='- 
geber. Ausserdem muss die Unbestimmtheit der Begri'l 
»Angehörige« und »überwiegend«, sowie der Nachweis der wo 
Seemanne bisher für diesen Zweck geleisteten Zahlungen = 
Schwierigkeiten und Weiterungen führen, die bei den Vor 
haltnissen des Seemannsborufes viel grösser sein müssen, ©) 
in irgend einem anderen. Wir hoffen daher dringend auf die 
Wiederbeseitigang der ganzen Bestimmung. 

Henerzahlung von der Anmusterung an. Hierbin & 
hört auch der § 40, nach dem die Heuer — wiederum urie 
Streichung der in der Vorlage vorbehaltenen Vertragsfreite* 
— von der Anmusterung an gezahlt werden soll, falls dies 
dam Dienstantritt vorangeht. Weshalb mit der Verlantbarenc 
des Heuervertrages die Lohnzahlung beginnen soll, ist nicht 
orfindlich; ebenso wenig, weshalb der Rheder za dieser eincı 
vertragsmässigen Leistung an den Seemann eher verpflich“t 
sein soll, als za der anderen, der Gowährung freier Unterkuct 
und Beköstigung. Jetzt wird wegen Ueberlastung des Ser 
mannsämts an einzelnen Tagen vielfach die Anmusterung eine? 
Tage vor Abgang des Schiffes vorgenommen. Das wird hirity 
unterbleiben: daraus werden aber manche Störungen entsteher. 
und es werden Erweiterungen der Seemanusämter und Ve- 
mehrungen ihres Personals erforderlich werden. 

Bekéstigung bis zur Abmusterung. Eine analoge Er 
streckong der Zahlungspflicht des Rheders bis zur Abmusterun 
ist in § 49 nicht vorgesehen. Die Regierungsvorlage bestimm', 
dass die Verpflichtaug des Rheders, dem Seemanne freie By 
köstigung zu gewähren, »bis zur Beendigung des Dienstes< 
währe, Die Commission hatte in erster Lesung dafür gestt 
»bis zur Abmusterunge, hat aber in zweiter Lesung som! 
diese Bestimmung ala auch diejenige der Vorlage abgelent. 
so dass jetzt ganz unklar ist, was gelten soll. 

Rücktrittsrecht wegen Verseuchung des Bestimmungs- 
hafens. In § 69,4 hatte die Vorlage den Seemann befus, 
seine Entlassung zu fordern, wenn zur Zeit der Aumusterung 
gegen den Bestimmungsbafen gesundheitspolizeiliche Contrde 
angeordnet waren, und wenn der Seemann sich nicht ia Kens’ 
niss des Bestimmungshafens hatte aomustern lassen. De 
Commission hat dies dahin verschärft, dass der Seemann 
Rücktrittsrecht our verliert, wenn er ausser von dem Be 
stimmungshafen auch von den gegen diesen erlassenen 
heitspolizelichen Maassnahmen Kenntoiss hatte, und ferser 
dass ihm im Falle des Rücktritts die Eotschädirung we 
grundloser Entlassung (Heuer für 1 Monat, freie Zurück 
beförderung uud Heuer während der Rückreise) gebührt. 
Vergütung für den aus dem fraglichen Grunde vom V, 
zurücktretenden Seemann ist im höchsten : 
















Kenotniss der angeordusten Maassuahmen wird dem Seemanne 
unter Umständen schwer nachzuweisen sein. Aber auch die 
Bestimmung der Vorlage ist ausserordentlich bedenklich und 
an sich verfehlt. Oft sind dem Rheder bei der Aumusterung 
soch nicht alle Häfen bekannt, die das Schiff während der 
[ager des Heuervertrages anzulaufen haben wird (z. B. bei 
sısammengesetzten Reisen oder wenn sich unvorbergesehen 
Fracht für einen Anfangs nicht in Aussicht genommenen Hafen 
bietet. In solchen Fällen ist der Rheder von der Gnade der 
Laute abhängig, die aus Chikane oder wenn sich ihnen 
günstigere Heuergelegenheit bietet, von Bord gehen können. 
Der den Seeleuten zugedachte Schutz gegen Ansteckung ist 
whe problematisch; die zur Zeit der Anmusterung bestehende 
Seuche im Bestimmungshafen kaon, und wird vielfach, bei der 
Ankunft daselbst erloschen sein, dagegen kann in dem zur 
Zeit der Aomusterung noch reinen Bestimmungshafen bei 
Ankunft die schwerste Seuche herrschen. Die Bestimmung 
sl ausgesprochener Maassen nur verhindern, dass die Seeleute 
tosticher Weise zur Fahrt nach einem verseuchten Hafen ver- 
leitet werden. Das ist aber auf viel einfachere, zweckent- 
sprechendere und einwandfreiere Weise zu erreichen, Man 
bestimme, dass in den Sesmännsämtern alle amtlichen Mit- 
theiluogen wegen herrschender Epidemien sichtbar auszuhängen 
siod. auch in den auswärtigen Seemaonsiimtern die von den 
Behörden ihres Sitzes erlassenen Mittheilungen. Daun kann 
der Seemann, wenn er Bedenken trägt, sich nach einem als 
verseacht erklärten Hafen anmustern zu lassen, sich verge- 
wasern, ob die Reise dorthin gehen soll. Versäumt er diese 
Erkundiguog, so hat er kein Recht sich zu beschweren. Nur 
weno ihm eine falsche Auskunft ertheilt wird, wenn ein Hafen 
angelaufen werden soll, nach dem er erklärt hat, nicht gehen 
za wollen, gebührt ihm das Rücktrittsrecht und in diesem Falle 
ist auch die Entschädigung nach § 71 gerechtfertigt. 


Nach alledem können wir nur unsere Ueberzeugang dahın 
aussprechen, dass falls die Seemannsordnung annähernd in der 
Fassung der Commissionsbeschlüsse Gesetz werden sollte, sie 
ein® ausserordentlich ernste Gefahr für die gedeihliche Weiter- 
eotwickelung der deutschen Rhederei bilden würde, und wir 
geben uns der Hoffnung hin, dass im Reichstage die Erkenntniss 
com Durchbruch kommen wird, dass, wenn die Socialdemokratie 
it ihrem Vorstosse auf diesem Gebiete einen so weitgehenden 
Erfolg erzielt, dies auf das Verhältniss zwischen Arbeitgebern 
und Arbeitnehmern auch in anderen Berufszweigen von nach- 
haltigstem Einfluss sein muss. 


Staatliche Beaufsiohtigung der Schiffahrt. Ferner hat 
die Commission eine Resolution zur Annahme empfohlen, nach 
welcher eine behördliche Aufsicht uber Sestüchtigkeit, Tiefgang, 
Bemanoung und Verproviantirung von Kauffahrteischiffen ein- 
geführt werden soll. Wir würden os lebhaft bedauern, wenn 
der Reichstag dieser Empfehlung Folge geben würde; die 
änerkennung der deutschen Volksvertretung, dass ihres Er- 
achtens ein Bedürfuiss für solche Beaufsichtigung vorliegt, 
würde geeignet sein, den Ruf sorgfältiger und zuverlässiger 
Betriebsführung, den die deutsche Rhederei sich in der ganzen 
Welt erworben hat, aufs Empfindlichste zu schädigen. Eine 
Veranlassung zu diesem Verlangen liegt um so weniger vor, 
als die See-Berufsgenossenschaft durch die im vorigen Jahre 
beschlossene Ergänzung der Unfall-Verhütungsvorschriften, 
wach welcher der Capitan vor jedesmaligem Verlassen eines 
Hafens der Genossenschaft den Tiefgang des Schiffes anzu- 
zeigen hat, ein zuverlässiges Material für die Beurtheilung der 
Frage, ob eine Ueberladung stattgefunden hat, auch für ver- 
schöllene Schiffe geschaffen und den Capitiinen Rückhalt gegen 
etwaige zu weit gehende Anforderungen hinsichtlich der ein- 
zunehmenden Ladung gegeben hat. Zugleich liefert diese 
Angabe eine umfassende Grundlage für die vom Germanischen 
Lioyd vorgenommene Untersuchung, ob es möglich ist, wirklich 
zutreffande Tieflade-Regeln aufzustellen. 
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Seemanns-Verband. Die Berathungen über die Seemanns- 
ordnung veranlassten den socialdemokratischen Seemannsverband 
zu einer wusten Agitation gegen die Rhedereien. Durch rothe 
Zettel wurden die Seeleute aufgefordert, alle Fälle von unan- 
gemessener Behandlung der Leute oder von Missständen an 
Bord der Schiffe mitzutheilen, und in Folge dessen wurden im 
Verbandsorgan »Der »Seemann« eine Unzahl der haar- 
sträubendsten Vorkommnisse verbreitet, die, wenn einmal eine 
näbere Prüfung vorgenommen warde, sich, wie z. B. der auch 
von der Reichstags-Tribüne erzählte Fall des »Lesbos«, der mit 
offenem Bug von hier nach Eogland geschickt sein sollte, als 
gänzlich entstelit erwiesen. Dabei überstieg der gegen die 
Rhedersien angeschlagene Ton so sehr alles Maass, dass wir 
uns zu der Erklärung genöthigt sahen, mit den Leitern des 
Verbandes Verhandlungen über Lohnforderungen oder der- 
gleichen, wie sie wiederholt stattgefunden haben, nicht mehr 
führen zu können, 


Der internationale Schiffahrts-Congress 
zu Düsseldorf im Jahre 1902, 


Die Reichsregieruog hat den neunten Internationalen Schiff- 
fahrts - Congress nach Düsseldorf eingeladen. Man sieht dem 
Congresse nicht ohne Interesse entgegen. Die Berathungen 
des Congresses werden insofero eine Verbesserung gegenüber 
früheren Congressen erfahren, als man nur zwei Abtheilungen, 
eine für Binnenschiffahrt, eine für Seeschiffabrt, bilden wird. 
Dabei sollen Gegenstände von augenblicklich geringer Wichtig- 
keit, oder Beobachtungen, die von einzelnen auf Sondergebieten 
gemacht wurden, nicht als »Fragen« durch eine grössere An- 
zahl von Berichterstattern und nachfolgender Berathung in der 
Abtheilung behandelt, sondern es sollen darüber »Mittheilungen« _ 
erbeten werden, die erforderlichenfails und auf besonderen 
Wunsch am Schluss der übrigen Abtheiluogsberathungen einer 
kurzen Besprechung unterzogen werden können. Das Ver- 
handlangsprogramm sieht in der Abtheilung »Seeschiffahrte fol- 
gende Berathungsgegenstände vor: 


Erste Frage: Untersuchungen über Anlage- und Unter- 
haltungskosten ‘eiserner und hölzerner Schleusenthore, unter 
Berücksichtigung der Dauerhaftigkeit, der Leichtigkeit der Wieder- 
berstellung, Unterhaltung und Handhabung, sowie des Ein- und 
Aussetzens. Zweite Frage: Verkehr mit Seeprähmen (See- 
leichtern). Dritte Frage: Dockanlagen. Bau und Betrieb von 
Docks, Schwimmdocks und Hellingen zur Unterhaltung und 
Ausbesserung grosser Seeschiffe der Neuzeit. Ihre jeweilige 
Anwendbarkeit und wissenschaftliche Zweckmässigkeit. Mit- 
theilungen sind erwünscht über: 1. Spülung von Seehäfen, 
insbesondere des Hafens von Ostende; 2. Schutz der Leucht- 
thürme und sonstigen Seezeichen gegen Beeinträcktigung ihrer 
Wirkung durch private Anlagen; 3. Mittheilungen über die Bau- 
art, Leistungen und Kosten von Löffel- und Greifbaggern ; 4. Fort- 
schritte auf dem Gebiete des Nebelsignalwesens; 5. Neuere Ver- 
suche über Schiffswiderstand im freien Wasser. Fine Aus- 
stellung aus dem Gebiete der Schiffahrt und des Wasserbaues 
ist im allgemeinen nur hinsichtlich solcher Gegenstände geplant, 
die in den Congressberatangen zur Verhandlung gelangen. Es 
ist indes gestattet, auch sonstige Pläne, Modelle und Bücher 
auszustellen. 





Schiffbau. 
Bauaufträge. 
Das französische Fachblatt »La Marine Marchande« bringt 
die Mittheilung, dass in Rouen bei Pentout-Leblond & Leroux 


eine Fünfmast-Bark von 9000 T. Tragfihigkeit in Bauauftrag 
gegeben ist. Der Neubau soll das grösste Sogelschiff der Welt 
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werden und auch den in Geestemünde im Bau- begriffenen 
Segler für F. Laeisz um 800 T. an Raumgehalt übertreffen. 
Mit einem Deplacement von 12800 T. wird der französische 
Segler eine Länge von 142 (465‘ engl.) Meter verbinden. Falls 
mit dem Bau im September begonnen wird, wie allgemein ver- 
lautet, dann soll das Schiff Ende 1903 zur Ablieferung 
gelangen. 


Stapellinfe. 

Auf der Werft der »Oderwerke« Maschinenfabrik und 
Schiffshauwerft Actien - Gesellschaft, Stettin-Grabow, lief am 
27. Juli ein fiir die Stettiner Rhedereifirma Rud. Christ. Gribel 
im Bau befindlicher Schrauben - Frachtdampfer vou 52,50 m 
Länge, 8,10 m Breite und 4,05 m Seitenhöhe, mit einer Trag- 
fähigkeit von 700 T. glücklich vom Stapel, das Schiff erhielt 
den Namen »Siegfried«. 


Probefahrten. 
Der neue Hansadampfer »Schwarzfels«e hat auf der 
Probefahrt, die ausserodentlich zufriedeustellend verlief, eine 
durchschnittliche Fahrgeschwindigkeit von 12'/, Knoten erreicht. 





Vermischtes. 





Die Verhältnisse im Kieler Handelshafen fangen nach- 
gerade an, völlig unbaltbar zu werden. Das nach vielen Vor- 
berathungen von den Stadteollegien genehmigte und von den 
Behörden sowie von der Reichsmarine gebilligte Project zum 
Umbau des inneren Hafens, der mindestens fünf Millionen 
erfordern wird, kann noch immer nicht zur Ausführung ge- 
langen, weil die Verwaltung der Krupp’schen Germaniawerft 
einen Einspruch erboben hat, der sachlich in keiner Weise 
begründet werden kann, denn während die Werft ihre grossen 
Hellinge so eingerichtet hat, dass Schiffe bis 200 Meter auf 
ihnen erbaut werden können und dafür auch die baupolizei- 
liche Genebmigung erhalten hat, tritt sie jetzt mit dem An- 
sinnen hervor, dass die Stadt die neue Hafenmole so weit 
zurückziebe, dass auch das Ablaufen von 250 Meter langen 
Schiffen ermöglicht werde. Wenn es auch nicht wahrscheinlich 
ist, schreibt die »W. Ztg.«, dass in absehbarer Zeit Schiffe von 
solchen Dimensionen gebaut werden, so ist doch die Möglichkeit, 
sie auf der Germaniawerft ins Wasser zu setzen, ohne Zweifel 
gegeben, sobald die Werft ibren grossen Hellingen eine andere 
Richtung oder wenigstens doch den neu zu errichtenden 
Hellingen eine etwas weitere Drehung nach Norden giebt. 
Inzwischen aber muss über den Einspruch der Krupp’schen 
Werft doch schliesslich eine Entscheidung getroffen werden, 
wenn nicht ernste Störungen im Kieler Handelshafen eintreten 
sollen, womit den fiscalischen Interessen und besonders denen 
der Eisenbahn - Verwaltung am allerwenigsten gedient sein 
könnte. Da die Stadt das grosse Project immer noch nicht 
ausführen kano, hat sie sich wieder zu einer kostspieligen 
provisorischen Maassrege! entschliessen müssen, welche die 
Instandsetzung des sogen. Bootshafens betrifft, der als solcher 
später aufhört und uoter dem neuen Hafenproject eine ganz 
andere Form erhalten wird. Der Marine gegenüber bleibt die 
Stadt ihrem Grundsatze rücksichtsvollen Entgegenkommens 
unerschütterlich treu. Obwohl der Marine das Recht zur An- 
lage eines kleinen Hafens in der Wiker Bucht bisher nicht 
zugestanden ist, hat die Stadt Kiel doch keinen Augenblick 
gezögert, der Marine - Verwaltung die Anlage eines grossen 


Torpedohafens in der Wik nicht nur durch die Ueberlassung 
des Terrains, sondern auch durch die Aufhebung des Flucht- 
linienplans für das Gelände der Wik zwischen der Holtenauer 
Landstrasse und dem Hafen einerseits, dem Düwelsbecker Weg 
und dem Nordostsee-Canal andererseits, zu ermöglichen. Da- 
durch begiebt sich die Stadt der Möglichkeit, die Strandstrase 
bis zur Holtenauer Mündung des Kaiser Wilhelm-Canals fort- 
zuführen, obne dafür irgend ein Entgelt zu verlangen, wenn 
dabei im Hintergrunde auch die Hoffnung schweben mag, dass 
ounmebr auch seitens der Marine Entgegenkommen gezeigt 
werden möge betreffs des Handelshafens in der Wiker Bucht, 
den die Stadt Kiel so bitter nöthig hat. 








Priifungswesen. Donnerstag, den 15. August d. J, 
Morgens 8 Uhr, soll in Leer mit einer Prüfurg für See 
steuerleute angefangen werden; Meldungen dazu nımmt bis 
zum 14. August Herr Navigationslehrer Reuter in Leer 
entgegen. 

Montag, den 26. August d, J., Morgens 8 Uhr, soll in 
Papenburg mit einer Prüfuog für Schiffer auf grosser Fahrt 
angefangen werden; Meldungen dazu nimmt bis zum 25. Aug. 
Herr Navigationslehrer Spillmano in Papenburg entgegen. 


Schiffsverkehr und Waarenausfuhr des Mündungsgebietes 
der Donau im Jahre 1900. Der gesammte Schiffsverkehr im 
Mündungsgebiet der Donau ist im Jahre 1900 im Verkälteis 
zum Vorjabre wieder etwas gestiegen. Das Jabr 1899 hatte 
in den letzten zehn Jahren mit 1056 Fahrzeugen vo 
1070367 R.-T, den geringsten Verkehr aufzuweisen. Im 
Jahre 1900 hat sich die Schiffahrt auf 1101 Schiffe von 
1 252509 R.-T. gehoben, ist trotzdem aber noch hinter der 
mittleren Zabl der letzten zehn Jahre von 1580 Fahrzeugen 
mit einem Raumgehalt von 1499887 R.-T. erheblich zuräct- 
geblieben. Die höchste Ziffer ist in dem letzten Deocennium 
im Jahre 1803 mit 1801 Fahrzengen mit 1893506 R.-T. 
erreicht worden. Der Antheil der deutschen Flagge am Se- 
schiffsverkehr der unteren Donau betrug im vergangenen Jahre 
16 Dampfer von 22429 K.-T. gegen 15 Dampfer von 20511 R-T. 
im Jahre 1899. Die deutsche Levantelinie war an diesem Ver- 
kehr ım Jahre 1900 mit 14 Dampfera von 20524 K.-T. be- 
theiligt. An dem Verkehr grosser Schiffe von mehr als 
2000 R.-T. hat die deutsche Flagge im vergangenen Jahre mit 
2 Dampfern von zusammen 4014 R.-T. Antheil genommen. 
Die englische Flagge, weiche den bedeutendsten Antbeil a 
dem Schiffsverkebr im Donaumündungsgebiet hat, ist im Jahre 
1900 weiter zurückgegangen. Während im Jahre 1898 der 
Antheil der englischen Schiffabrt an dem gesammten See 
schiffahrtsverkehr der unteren Donau noch 47 pCt. betrug, ist 
derselbe im Jahre 1800 auf 42 pCt. und im Jahre 1900 anf 
37 pCt. gesunken. Ziffernmässig belief sich die Betheiliguog 
der englischen Flagge im vergangenen Jabre auf 260 Fahr- 
zeuge von 458921 K.-T. Es folgten Griechenland mit 197 
Fahrzeugen von 256128 R.-T. und Oesterreich - Ungara mit 
81 Fahrzeugen von 131503 R.-T. 


Hafenverbesserungen in Neapel. Um den Hafen von Neapel 
gegen den besonders gefährlich auftretenden Südostwind zu 
schützen, ist nunmehr die Vorlagerung eines bogenförmigen, 
den jetzigen Hafeneingang nach Südosten deckenden neuen 
Dammes von 500 m Jänge beschlossen worden. Letzterer 
würde die jetzige Hafeneinfabrt in zwei Theile theilen, too 
denen der südwestliche, nach dem Leuchtthurm des Molo St. 
Vincenz zugelegene Theil 350 m breit werden soll, während 
für den Zwischenraum zwischen dem nordwestlichen Molenkopf 
und der Küste (nordéstliche Einfahrt) bei einer Preite wos 
600 m eine 10—15 m tiefe Fahrrinne von 200 m verbleiben 


würde. Das erforderliche Baumaterial wird auf 1 Mill. Tonnen 
ober Steinblöcke von je 10 Tonnen Gewicht und darüber, 
#000 chm künstlicher Cementblöcke von je 20—25 chm, ferner 
29000 chm Mauerwerk und 35000 kg Ketten zur Verbindung 
der künstlichen Blöcke berechnet. Die Grundsteinlegung des 
seven Aussenwerkes hat bereits stattgefunden. Die maass- 
gebenden Fachmänner glauben, dass der Hafen von Neapel, 
der im Laufe der letzten Jahre durch eine erhebliche Er- 
weiteruong der Quaianlagen, den Bau neuer, stattlicher Zoil- 
abfertigungsräume, die Einführung electrischer Beleuchtung 
und die Inangriffnahme von Dockbauten mannigfache Ver- 
teserungen erfahren bat, durch deu geplanten neuen Zus 
Molo an Sicherheit viel gewinnen werde. Andererseits werden 
aber gegen die eintretende Verengerung der bei stärmischem 
Wetter ohnehin schwierigen Hafen - Einfahrt auch Bedenken 
laut. Der Verkehr der ein- und ausgehenden Dampfer wird 
mit noch grösserer Vorsicht bewerkstelligt werden müssen, und 
die grossen Oceandampfer werden, um gefährliche Abdriften 
zu vermeiden. bei Sturm und bewegter See mit ziemlich voller 
Fahrt einfahren müssen, 


Die Schiffahrt in Griechenland. Das Interesse griechischer 
Capitalisten und Speculanten bat sich im vergangenen Jahre 
vielfsch dem Ankauf und der Ausrüstung von grösseren und 
kleineren Transportdampfern zugewandt. Ermuthigt wurden 
diese Bestrebungen durch die grossen pekuniären Erfolge, 
welche Griechen im Auslande, namentlich in den Hafenstädten 
des Schwarzen Meeres, durch den Transport von Getreide aus 
Russland und Rumänien mittelst eigener Schiffe schon seit 
längerer Zeit aufweisen konnten, Ferner machte sich im In- 
lands in Folge des steigenden Binnenverkehrs zwischen den 
Häfen des Festlandes und der Inseln, von welchen die aus- 
lindischen Schiffahrtsgesellschaften ausgeschlossen sind und 
welchem die bestehenden einheimischen Gesellschaften bei 
Weitem nicht genügen, dass Bedürfniss für eine grössere An- 
zahl von Post- und Passagierdampfern von Tag zu Tag mehr 
geltend. Der Versuch, welcher vor mehreren Jahren gemacht 
wurde, eine grosse staatlich subventionirte Schiffahrtsgesell- 
schaft zu gründen, welche die regelmässige Verbindung im 
Iolande und mit den Häfen Marseille, Brindisi, Triest und 
Konstantinopel unterhalten sollte, scheiterte damals aus 
mancherlei Gründen an dem Widerstande der beiden be- 
stehenden Privatgesellschaften. Der Ankauf von mehreren 
Schiffan durch einzelne Unternehmer in Syra, Piräus, Andros 
verhef für das Frachtgeschäft so günstig, dass bald 30--40%,, 
hrlicher Gewinn den Antheilbesitzern ausgezahlt werden 
koonten. Die Handelsflotte Griechenlands besteht zur Zeit aus 
201 Dampfern mit einem Gehalt von 152957 R.-T. Von 
diesen fallen auf Piräus 89 mit 55987 R.-T., Syra 57 mit 
44153 R.-T., Andros 14 mit 19901 R.-T., Argostoli (Cepha- 
lonia) 19 mit 17166 R.-T., Ithaka 15 mit 13541 R-T., 
Zante 3 mit 1437 R.-T. und Volo 2 mit 641 R.-T. Griechen- 
and nimmt unter den seefahrenden Ländern die elfte 
Stelle ein. 





Kleine Mittheilungen. 


Der Kaiser hat dem Capitän Brinkert, Führer des 
Hamburger Postdampfers »Adolph Woermann«, und dem 
Capitän Krohn vom Hamburger Postdanipfer »Carl Woermana< 
den Kronenorden LY. Cl. verliehen, in Anerkennung der 
Dienste, die sie beim Abschleppen S. M. Kanonenboot »Habicht« 
in Kamerun geleistet haben. 
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Büchersaal. 


Mittelbachs Polit. Karte der Brätheile zum Hand- und 
Comptoirgebrauch, mit besonderer Berücksichtigung 
des deutschen überseeischen Weltverkehrs. Maassstab 
1:36,500,000. Grösse des Kartenbildes 80: 114 cm. 
Mittelbach's Verlag, Leipzig 1901. 

Das mächtig grosse, sorgfältig bearbeitete und in vielen 
Farben gedruckte Blatt zeigt neben eiver guten politischen 
Karte der Erdtheile die Wege. die der deutsche Handel auf 
den deutschen Schiffslinien einschlägt. Alle deutschen Linien 
sind durch besondere Darstellung von einander unterschieden, 
von den ausländischen Linien sind die wichligeren aufgenommen. 
Die sehr schöne Karte wird sicher einem allgemeinen Interesse 
begegnen, besonders natürlich in kaufmännischen Kreisen, 
zumal ihr Preis ein sehr niedriger ist. Dieselbe kostet unauf- 
gezogen in hübschem Umschlage nur Mk, 1.25, aufgezogen 
auf Leinwand mit Stäben als Wandkarte nur Mk. 4.25. Zu 
beziehen ist sie durch jede Buchhandlung oder direot von 
Mittelbach’s Verlag in Leipzig. 








Kaiser Wilhelm-Canal. 


Betriebs-Ergebnisse im Monat Juni 1901. 
(Mitgetheilt durch Gläfeke & Hennings, Schiffsmakler, 
Brunshiittelkoog—Hamburg—Holtenan.) 

(Nach Ermittelungen des Kaiser]. Canalamts Kiel.) 





Es passirten den Canal in beiden Richtungen: 
it ei Kraft 
a VORRRHER } 1207 mit 352 277 N.-R--T. 


do.  geschleppt 
Segler, geschleppt oder mit 
eigener Kraft........... 1913 » 65176 » 
Leichterfahrzeuge......... 1007 » 43891 
Zus. 4127 » 461 344 » 


Von den Dampfern fuhren unter 


deutscher Flagge {01 Fahrzeuge mit 199 818 N.-R.-T, 
britischer > 80 > » 47307 » 
dänischer » 68 > » 28852 ı 
schwedischer » 57 » » 16978 > 
norwegischer ’ 47 » » 23046 » 
frauzösischer s 3 » > 682 > 
russischer incl. finn. >» 18 » > 13484 > 
div. Flaggen > 33 , » 22110 > 
Es hatten einen Tiefgang 
von weniger als 5,9 m .... 3012 Schiffe 


» 6m bis 85 m....... 16  » 
Die durcehschnittliche Fahrzeit betrug: 


für Dampfer mit 0,1—5,4 m Tiefgang: 9 Std. 17 Min. 
» » » 55-69 » <> 12 >» 5 » 
> > » 70-85 >» > ld» -- » 
» Schleppziige................0605 16 » 4 >» 


Die Abfertigungszeit in den Endschleusen 
betrug: in Brunsbüttel eingehend: 24 Min. 
ausgehend: 16 >» 
eingebend: 19 » 
ausgehend: 12 > 
Es paseirten bei electrischer Beleuchtung: 


in Holtenau 


während weniger als der halben Fahrzeit,.... 305 Fahrzeuge 
» der halben oder eines grösseren Theiles 
der Fabrzeit.............00055 175 ’ 


Betriebserschwerander Nebel herrschte an 12 Tagen. 
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Verein Deutscher Seeschiffer 
zu Hamburg. Schiffer-Gesellschart 
(Geschäftsführender Verein, in Lübeck. 
Steinköft 1.) | 
Seeschiffer-Verein „Weser« Verein | 


in Bremerhaven. 


Seeschiffer-Verein „Stettin« 
in Stettin. 


Flensburger Seeschiffer 1" 
in Flensburg. | 








Aus dem Kreise unserer Mitglieder*) heraus geht uns folgendes zu: »Der Verband deutscher 
Seeschiffer - Vereine veröffentlicht durch die »Hansa« ein Schreiben eines seiner Mitglieder, in welchem 
derselbe empfiehlt, eine recht lebhafte Discussion zu eröffnen darüber, auf welche Weise derselbe sich 
die Intelligenz und die Anschauungen der jüngeren Kameraden, deren Mitarbeiterschaft von grosser 
Bedeutung ist, nutzbar machen wille. 


Es freut uns, dass unter den Mitgliedern des Verbandes deutscher Seeschiffer allmählich die 
Einsicht zum Ausdruck kommt, dass auch jüngere Leute, nachdem sie die Lehrjabre zum grossen Theile 
überwunden haben, anfangen, über ihren Stand und die Interessen desselben nachzudenken und auch im 
Stande sind, ihren mitunter nicht zu unterschätzenden Gedanken Ausdruck zu verleihen. Wir sind der 
Meinung, dass gerade derjenige Verein, in welchem die grösste Zahl der Mitglieder verhältnissmässig 
jüngere Leute sind, bisher bewiesen hat, dass dieselben ein solches Urtheil schon längst verdient haben ~ 
Die Thätigkeit des Vereins ganz und gar auf eine Person concentriren zu wollen, scheint uns doch nicht 
so ganz richtig. Bei jedem Vereine kommt allerdings sehr viel auf die Leitung an, jedoch glauben wir | 
sagen zu dürfen, dass in unserem Vereine auch die einzelnen Mitglieder und zwar alle, denen es möglich 
ist, an der Vereinsarbeit theilnehmen. Auch bei uns hat schon längst die Meinung geherrscht, dass 
Vereine, deren Interessen so ausserordentlich viele Berührungspunkte in sich bergen, sich nicht grollend 
oder gegenseitig mit scheelen Augen ansehend, gegenüber stehen, sondern ihre Kräfte gemeinschaftlich 
in den Dienst der guten Sache stellen sollten. Wenn ersteres nun vorber wirklich der Fall war, so 
möge jeder Theil offen und ehrlich bekennen, dass die Schuld bei einer Zwietracht meistentheils auf 
beiden Seiten zu suchen ist. Wir erkennen voll und ganz an, dass der Verein deutscher Seeschiffer zu 
Hamburg uns bereits in freundlichster Weise entgegengekommen ist und eine Annäherung herbeizuführen 
gesucht hat; infolgedessen wäre es wohl von unserer Seite nicht zu verantworten, wenn wir in die dar- 
gebotene Hand nicht einschlagen wollten. Auch stimmen wir darin ganz und gar mit dem Mitglied des 
Verbandes deutscher Seeschiffer überein, dass es ein sehr erstrebenswerthes Ziel ist, wenn alle deutschen 
Capitäne und Seesteuerleute vereint die Interessen des ganzen Standes zu vertreten im Stande sein 
werden. Denn ohne Zweifel kommt in dem Falle die Erfahrung der älteren Mit- © 
glieder den jüngeren zu Gute, während das stürmischere Vordringen de: ; 
jüngeren Mitglieder wiederum belebend auf die älteren einwirken muss, nac. 
dem alten Sprichwort, dass Gegensätze sich ergänzen. Daher schliessen wir uns 
durehaus dem Wunsche des Einsenders an und hoffen, dass seine Anregung zu dem von ihm und uns 
erhofften Ziel fübren möge. Denn nur so ist unseres Erachtens die Hebung unseres Standes zu erreichen. 
dass wir alle einmüthig an dieser schwierigen Aufgabe mitarbeiten. 


Der Verein Deutscher Capitäne und Officiere der Handelsmarine Hamburg vereinigt in sich zu 
gemeinsamer Arbeit Capitäne und Officiere; gerade darin erkennen wir den allein geeigneten Weg, die 
scheinbar vorhanden gewesenen und von manchen Seiten gar zu gerne künstlich gepflegten Gegensatee 
zwischen beiden verschwinden zu machen und wenn die Capitäne meinen, ihre besonderen Interessen 
in den Schiffervereinen besser wahrnehmen zu können, so mag das zwar bis zu einem gewissen Grade 
als berechtigt anerkannt werden; es darf aber nicht dabin führen, dass diese Schiffervereine von dm 
Schiffsofficieren so zu sagen abrücken und ganz besonders dadurch ihre Unabhängigkeit und ihm 
Bedeutung für den Seemannsstand zu verlieren Gefahr laufen, dass sie, statt eine wirklich vermittelade 
Stellang nach beiden Seiten zu erringen und zu behaupten, gar zu sehr nach der Rhederei hing 
neigen und darüber das Vertrauen der gesammten Schiffsleute verscherzen. 

Der Verkehr der Capitäne und Officiere in den Vereinen und durch die Vereine ausserhalb 
des Dienstes kann nur für beide Theile anregend und nutzbringend wirken, das kameradschaftliche 
Gefühl, welches beide gleichmässig beseelen soll, dadurch gepflegt werden und der junge Officion 
nachwuchs wird zuerst die Wirkungen solcher guten Beziehungen verspüren. Helfen wir also jeder 
seinem Theile, dass aus ehrlicher, ernster, gemeinsamer Arbeit den Capitänen und den Officieren 
damit der ganzen Schiffahrt nur ein guter und nützlicher Erfolg herauswachsen möge! = 













*) Ein im publicistischen Organ des »Vereins Deutscher Capitiine und Officiere der Handelsmarine« verullentacbtey 
Aufsatz, dessen Abdruck auf Veranlassung eines Mitgliedes in letzter Nummer in Aussicht gestellt war. iy 
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Deutsche nautische Zeitschrift. 


Verantwortl. Redakteur: C. Schroedter. — Verlag von Eckardt & Messtorfl in Hamburg. 


Erscheinungsweise. 

Die „Hansa“, Deutsche nautische Zeitschrift, 

erscheint jeden Sonnabend. 
Bestellungen. 

Alle Buchhandlungen, Postämter und Zeitungs- 
Expeditionen des In- und Auslandes, sowie die 
Verlagshandlung nehmen Bestellungen e ntgegen. 

Vertretung in Bremen: \v. Silomon’s 
Buchhandlung. 

Alle Correspondenzen sind | an die Redaction, 


Hamburg, Steinhöft 1, ra richt: 
und Expeditionsangelegen- 


Geldsendungon 
heiten an die Reh ung Eckardt & 
| Messtorff, Hamburg, Steinhöft 1. 


1901. No. 32. 


Auf dem Ausguck. 


Kürzlich sind für Hamburg und Bremen die 
Ziffern ibres Seeschiffahrts-Verkehrs in den ersten 
sechs Monaten dieses Jahres veröffentlicht worden. 
Darnach kamen von Januar bis Ende Juni 1901 an: 

in den Weserhäfen 
für Bremische Rechnung 

| Schiffe R-T. Schiffe R-T. 
1900 6219 390641 1793 1249551 
1901 6025 4159281 1769 1257 840 

Die Durchschnittsgrösse der angekommenen 
Schiffe hat also wieder die des Vorjahres über- 
troffen, ein Process, der seit einigen Jahren sich 
unaufhaltsam vollzieht. Dieser statistische Ausweis 
berechtigt, trotz gegentheiliger Ansicht, wie sie 
wiederholt vertreten wird, zu der Annahme, dass 
die seit Jahren beobachtete günstige Geschäftslage 
für die deutschen Nordsee - Rhedereien den Höhe- 
punkt noch nicht überschritten hat. Für den Ver- 
kehr in französichen Häfen lautet das Urtheil nicht 
so günstig. Wenn sich auch die Handelsmetropole 
Marseille weiterhin eines wachsenden Verkehrs im 
ersten Halbjahr 1901 erfreut, so können wir eine 
Anzahl anderer grosser Häfen, (Le Havre, Boulogne, 
Rouen, Dieppe, Saint Nazaire, La Rochelle, Bordeaux) 
nennen, deren Schiffsverkehr sich auf absteigender 
Bahn befindet. Wir wollen uns darauf beschränken, 
ziffernmässiges Material nur über die beiden grössten 
Häfen unserer Nachbarropublik zu veröffentlichen. 
Es sind von Januar bis Ende Juni 1901 und 1909 
angekommen: 


Ki: 


in Hamburg 








Preis. 
Im Buchhandel vierteljährlich 4 Mark, im 
deutsch-Ssterreichischen Postrerkehr 4 Mark 
75 Pfg., im Weltpostverein 5 Mark 50 Pfg. 


Einzelne Nummern A 50 Pfg. 


Anzeigen. 


Für die gry mac Petitzeile oder deren 
Raum werden 4 be net. 


Annahme: Durch dio Ve pianäieug, sowie 
Bremen durch 
die Buchhandl von H.W. Ehen, Erstere 
ertheilt auch Au über Bellagen u. s. w. 


„Frühere Jahrgänge (1864 u. ff) und Nummern der „Hansa“ werden, soweit, vorhanden, zu ermissigten Preisen abgegeben 
Hamburg, den 10. August. 


XXXVII. Jahrgang. 








Inhalt: Auf dem Ausguck. — Der Verkehr im Kaiser Wilhelm-Canal im Salbei 1901. — Neue directe Methode 








der Ortsbestimmung. — Kritik an der Befeuerung der deutschen Küste. — Mittheilungen von nautischem Interesse. — 
Schiffbau. — Vermischtes, — Büchersaal. — _ ~ Frachtenboricht = Vorband Deutscher Seeschiffer-Vereine. 
Marseille Havre 


Schiffe R.-T. Schiffe R.-T. 

1900 2040 2251889 1163 1077618 

1901 2013 2361708 1075 = 1065350 

Der Riickgang von Havre und der anderen 
vorhin aufgezählten Städte ist um so bemerkens- 
werther, weil sich dort keine Verkehrsstörungen 
durch Eis in den ersten Monaten des Jahres geltend 
gemacht haben, während in Hamburg und Bremen 
innerhalb derselben Zeit in Folge ungünstiger Fahr- 
wasser- Verhältnisse ein Verkehrsrückgang beob- 
achtet wurde. 


Wir erhalten folgende Zuschrift: 
Geehrter Herr Redacteur! 

Zur Fischerlichterfrage möchte ich bemerken, 
dass das Signal für Treibnetz- und Angelleinen- 
fischer, bestehend aus zwei weissen Lichtern hori- 
zontal und vertical von einander entfernt, heutzutage 
keineswegs mehr ausreichend und zweckmässig ist, 
trotz der beinahe allgemein geltenden Vorschriften 
darüber, 

Beinahe jedes Segelschleppnetz - Fahrzeug ge- 
braucht und zeigt heute neben seinem hohen weissen 
Mastlicht noch eine zweite weisse Laterne an Deck, 
sodass die Annahme, bei diesem Signal es mit Treib- 
netzen und Angelleinen zu thun zu haben, zu sehr 
vielen Irrungen führen muss. 

Mehrere vertical untereinander befindliche 
weisse Lichter würden desshalb ein bedeutend 
besseres Kennzeichen für Treibnetze und Angel- 
leinen sein. Ein Capitän. 
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Die im Schreiben gegebene Anregung ist nicht 
neu, Im Verlauf der dies- und vorjährigen Debatten 
im Nautischen- und Seeschiffer- Verein, ist von 
Herrn Capt. Teithäuser wiederholt die Nothwendig- 
keit solcher Befeuerung für Treibnetz— Angelleinen- 
Fahrzeuge ausgesprochen worden, im Interesse ihrer 
Netze wie in dem der Schrauben fahrender Dampfer. 
Allerdings ohne jeden Erfolg. Auch während der 
am 15. Mai in Kiel abgehaltenen Commissions- 
sitzung, trat Herr Leithäuser entschieden für diese 
Ansicht ein. Drang er auch nicht mit der Idee 
durch, so gab sie doch zu lebbaftem Meinungs- 
austausch Anlass. Sowohl der anwesende Vertreter 
der Reichsregierung wie auch einzelne der Fischerei- 
interessenten bielten den Antrag für sehr beachtens- 
werth und discutirbar. Ob es bei dieser platonischen 
Zuneigung geblieben ist oder ob sich noch ein 
weiteres Interesse geltend gemacht hat, wissen wir 
nicht. Die Veröffentlichung des oben stehenden 
Schreibens schien uns aber in keinem Falle deplacirt. 


Vom Verein der Rheder des Unterwesergebietes 
geht uns folgende die Ruder-Commandofrage be- 
treffende Auslassung zu. Hat sie auch schon die 
Rundreise durch dio Tagespresse gemacht, bringt also 
vielen Lesern nichts Neues mehr, so halten wir ihre 
Veröffentlichung wegen der Wichtigkeit des Themas 
und der Bedeutung der Absender trotzdem für noth- 
wendig, Erwähnung verdient noch, dass allen 
deutschen Rhedereien diese nachfolgenden Mit- 
theilungen gemacht sind: 

»Die unterzeichneten Rhedereien des Unter- 
wesergebietes haben beschlossen, vom 1. Juli 1902 
ab auf ihren Schiffen das Steuercommando »Steuer- 
bord«e und »Backbord« in dem Sinne einzuführen 
wie die Kaiserliche Marine es seit 1879 gebraucht, 
sodass mit dem Commando diejenige Richtung be- 
zeichnet wird, nach welcher der Bug sich wenden 
und demzufolge das Steuerrad gedreht werden 
soll. Ein Theil der Unterzeichneten wird bis zum 
1. Juli 1902 als Uebergangs-Commando das bisher 
vom Norddeutschen Lloyd und von der Hamburg- 
Amerika Linie eingeführte Commando »rechts« und 
slinkse gebrauchen, um auf diese Weise die Schiffs- 
führer und Mannschaften an den Sinn des neuen 
Commandos zu gewöhnen und die Gefahren zu ver- 
meiden, die ein piötzlicher Uebergang von dem alten 
Commando »Steuerbord« und »Backbord«, womit die 
Seite des Schiffes bezeichnet wurde, nach der die 
Ruderpinne zu drehen war, zu dem gleichlautenden 
Commando der Kaiserlichen Marine mit sich bringen 
könnte. 

Eine Fortdauer des bisherigen Zustandes er- 
scheint unbaltbar. Die Kaiserliche Marine hat im 
Jahre 1879 in der richtigen Erwägung, dass das 
alte Commando »Steuerbord« und »Backbord« wider- 


sinnig wäre, seitdem die Seeschiffabrt allgemein zum 
Gebrauch des Steuerrades übergegangen war, die 
Bedeutung dieser Commandoworte umgekehrt: bei 
der straffen militärischen Disciplin auf den Kriegs- 
schiffen ist der Uebergang geglückt. In der Handels- 
marine hat man, wie die Verhandlungen des deutschen 
Nautischen Vereins seit 1875 ergeben, gleichfalls fast 
übereinstimmend dahin gestrebt, zu einem sinnge 
mässen Commando überzugeben. Es erschien aber 
als ein zu grosses Wagniss, den Sinn der Commando- 
worte »Steuerbord« und «Backborde sofort umzu- 
kehren; ein Theil der deutschen Rhedereien hielt & 
ferner nur dann für zweckmässig den Umschwung 
zu vollziehen, wenn er international erfolge. 


In Anerkennung der Gefahren einer plötzlichen 
Umkebrung der Bedeutung von »Steuerbord« und 
»Backborde für die Handelsmarine haben der Nord- 
deutsche Lloyd und die Hamburg - Amerika Linie 
vor 10 Jahren ihre Capitäne angewiesen, im Sinne 
des neuen Commandos der Kaiserlichen Marine die 
Commando srechts« und »links« zu gebrauchen, 
sodass srechtse die Wendung des Schiffes nach 
Steuerbord und »links« die Wendung nach Back- 
bord bedeutet, Dementsprechend ist das Steuerrad 
auf das Commando srechts« rechtsherum und auf 
das Commando »links« linksherum zu drehen, Dies 
einfachen Commandos haben sich vorzüglich bewährt: 
sie haben sogar vor dem Commando der Kaiserlichen 
Marine den grossen Vorzug, dass überall im Aus- 
lande, gleichviel in welchem Sinne dort commandirt 
wird, die Lootsen durch entsprechende Bezeichnungen 
wie sto the right« und »to the left« ohne Umstinde 
auf das deutsche Commando einzugehen in der 
Lage sind. Dieser Vorzug der grüssten Einfachheit 
des Steuer- Commandos war lange auch für den 
Wunsch bestimmend, die kaiserliche Marine möchle 
ebenfalls die Commandos »rechts« und »links« zin- 
fübren. Es ist aber erwiesen, dass ihr dies nicht 
möglich ist, da die Worte »rechtse und »links« 
auf der Commandobrücke, von wa das Steuer- 
commando erfolgt, bereits für Artillerie-, Torpsdo- 
und Scheinwerfer-Commandos in Betracht kommen _ 

Gegenwärtig bat die deutsche Schiffahrt es als) 
mit drei verschiedenen Commandos zu thun: dem 
alten Commando »Steuerbord« und »Backbord«, dem 
Commando der Kaiserlichen Marine »Steuerbord » 
und »Backbord« im umgekehrten Sinne und dea 
Commando »rechts« und slinks«. Es leuchtet am, | 
dass hieraus die grössten Unzuträglichkeiten und 
Gefahren entstehen können. Dass diesem Zustamte 
ein Ende gemacht wird, liegt im Interesse sowohl 
der Handels- wie der Kriegsmarine. Gewiss wimm 
internationale Abmachungen über ein einheitliches 
Steuercommando zu wünschen; es besteht aber keine 
Aussicht, insbesondere England dazu zu bestimmen, 
und so erscheint es zunächst als das einzig Zweck— 
miissige, innerhalb der deutschen Schiffahrt eine 


Einigkeit anzustreben; solange diese nicht vor- 
handen ist, wird das Ausland um so weniger zu 
gewinnnen sein, während ein Zusammenhalten der 
deutschen Schiffahrt wohl einen Einfluss auf das 
Ausland ausüben könnte. Es ergeht hiernach an 
simmtliche deutsche Rhedereien die dringende Bitte, 
sich dem Eingangs angeführten Beschlusse der Unter- 
zeichneten anzuschliessen und es ihren Capitänen 
zur Pflicht zu machen, vom 1. Juli 1902 ab streng 
das neue Ruder- Commando einzuhalten.« 

Unsere Ansicht zu der Anregung ist vor 
einigen Wochen ausgesprochen worden, Wir ver- 
kennen gewiss nicht die Motive, welche den Verein 
der Kheder des Unterwesergebietes zu diesem be- 
deutungsvollen Schritt geführt haben, aber gerade 
nach der Stellungnahme der englischen Presse, die 
sehr wahrscheinlich die Anschauung der Betheiligten 
wiederspiegelt, sollte von deutscher Seite wenigstens 
der Versuch zu einer internationalen Verständigung 
gemacht werden. Ist er erfolglos, dann kann uns 
Deutsche, falls wir für unsere Flagge ein einheit- 
liches Rudercommando einführen wollen, wenigstens 
nicht der Vorwurf treffen, übereilt gehandelt zu 
haben, — wenn später — was ein gütiges Schicksal 
verhüten möge — durch Missverständnisse im 
Radercommando verhängnisvolle Catastrophen ge- 
witigt werden sollten. 

Wie die Zusammenstellungen des amerika- 
nischen Schiffsamtes ergeben, beläuft sich die Zahl 
der Schiffe, die wäbrend des vom 1. Juli 1900 
bis zum 1. Juli 1901 laufenden Jahres in den Ver- 
einigten Staaten von Amerika gebaut sind, auf 
1173 mit 401 285 Br.-T. gegenüber dem Vorjahre 
mit 1058 Schiffen von 305 677 Br.-T. Fügt man die 
Zahl der nicht getakelten Schiffe, Canalboote und 
ähnliche binzu, so kommen noch 88 331 T. in diesem 
Jahre gegenüber dem Vorjahre mit 76186 T. hinzu. 
Die diesjährige Tonnenzabl wird nur von derjenigen 
des Jahres 1854/55 übertroffen, in welchem Schiffe 
von zusammen 583450 Br.-T. gebaut sind. Nach 
den SchiffahrtsStrecken vertheilt sich die Zahl der 
Schiffe und Tons derart, dass 735 Schiffe mit 
190948 Br.-T. auf den Atlantischen Ocean und 
Mexikanischen Golf, 105 Schiffe mit 153 138 Br.-T. 
auf die grossen Binnenseen und der Rest auf die 
Küste des Grossen Oceans entfällt. 

Von der ganzen Summe waren 
Segelschiffe 609 mit 128099 Br.-T. 
Dampfschiffe . 564 » 273186 » 

Hinsichtlich des Baumaterials waren 
aus Holz . 1052 Schiffe mit 141 032 Br.-T. 
aus Stahl . 121 > » 260253 >» 

Die Vereinigten Staaten machen derartige Fort- 
schritte im Schiffbau, dass sie an die zweite Stelle 
getreten sind. Wenn der amerikanische Schiffs- 
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werften-Ring erst ganz geschlossen ist, so wird er 
ohne Zweifel bald in ernste Concurrenz mit dem 
Schiffsbau der alten Welt treten können, 


Lord Muskerry, bekanntlich dasjenige Mitglied 
des englischen Oberhauses, das durch eingebrachte 
Gesetzentwürfe im Interesse der seeminnischen 
Bevölkerung unter dieser einen angesehenen Namen 
geniesst, wird in den nächsten Wochen wieder von 
sich reden machen. Seine unter dem Namen Flag 
Bill bekannte Lieblingsidee soll in der zweiten 
Lesung durchberathen werden, während ein anderer 
Antrag, der eine rein fachmännische Zusammen- 
setzung der Prüfungs - Commission für Capitäne 
und Schiffsofficiere bezweckt, der ersten Lesung ent- 
gegengeht. Durch die Flag Bill soll ja bekanntlich 
erreicht werden, dass von einem noch näher zu 
bestimmenden Datum ab. nur britische Unterthanen 
als Führer britischer Handelsschiffe fungiren. Früher 
stand diese Frage jedes Jahr auf dem Repertoire 
britischer Seeschiffer - Vereine Nachdem aber am 
25. März 1896 durch das Handelsamt festgestellt 
war, dass sich unter 10389 Führern britischer 
Schiffe nur 180 Ausländer befanden, liess in jenen 
Kreisen das Interesse für ein im Sinne des Lord 
Muskerry gefordertes Gesetz nach, was um so be- 
greiflicher war, als die Anzahl britischer Schiffe 
von Jahr zu Jahr nicht zu- sondern abnimmt. Da 
aus britischen Seeschiffervereinen, auf deren Urtheil 
in Regierungskreisen ausserordentlich viel gegeben 
wird, nun in letzter Zeit keine Stimme 
mehr zu Gunsten der Flag Bill laut geworden ist, 
stellt die englische Fachpresse - vielleicht nicht 
mit Unrecht — dem Antrag Muskerry kein gün- 
stiges Prognostikon. Andererseits wird auch in 
Rhedereikreisen zum Widerstand gegen den Antrag 
geblasen, weil man calculirt, nach Annahme der 
Flag Bill in ihrer jetzigen Form, werde bald ein 
Amendement kommen, wonach auch jeder Schiffs- 
officier eines britischen Schiffes britischer Unter- 
than sein müsse. Noch ungünstiger als über die 
Flag Bill lautet das Urtheil der betheiligten Kreise 
über den anderen bereits erwähnten Antrag. Hat 
man sich auch überzeugt, dass es nicht nur erwünscht 
sondern nothwendig ist, wenn die Mitglieder einer 
Prüfungscommission für Schiffsofficiere aus früheren 
Fachleuten besteht, soweit es sich für den Schüler 
um den Nachweis über seine fachmännischen Kennt- 
nisse handelt, so hält man es andererseits doch für 
zweckentsprechender, wenn die Prüfung in den rein 
wissenschaftlichen Fächern von höheren, besonders 
dazu qualifieirten Marineofficieren oder Gelehrten 
abgenommen wird. Dass die Ansichten über den 
letzteren Punkt nicht nur in England sehr ge- 
theilt sind, ist ja so bekannt, dass diese Er- 
wibnung genügt. 
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Unter dem Titel »Seerecht« hat vor einigen 
Monaten Mr. Saunders, ein nicht unbekannter eng- 
lischer Seerechtslehrer, ein Werk herausgegeben, 
das sich durch Anführung von Beispielen, die in 
der seemännischen Praxis eintreten können, aus- 
zeichnet. Es handelt sich hauptsächlich um Process- 
fälle mit ungünstigem Ausgang für Rheder und 
Schiffer wegen ihrer mangelnden Gesetzeskenntniss. 
Aus diesem Grunde bat das Buch einen sehr in- 
structiven Character. Wenn hier das Werk erwähnt 
ist, so geschah es weniger, um auf dasselbe auf- 
merksam zu machen, als einen dort ausführlich 
behandelten Fall auszugsweise wiederzugeben, weil 
seine Lehren auch manchem deutschen Rheder und 
Capitän zu nützen vermögen, denn die dort ge- 
schilderte, auf ein britisches Schiff bezügliche 
Situation könnte sich auch wohl auf einem Schiff 
unter deutscher Flagge ereignen. 

Ein Dampfer »Malabare wär für eine Reise 
von Calcutta-Southampton-London versichert, Einige 
Tage nach dem Abgang aus dem indischen Hafen 
wird der Dampfer »South Hayles gesichtet, der 
sich in hilfsbediirftigem Zustand befand. Die Capi- 
täne beider Schiffe einigen sich, dass »South Hayle« 
nach Bombay gegen 1000 £ Bergelohn geschleppt 
wird, was auch geschieht. »Malabare setzt darauf 


seine Reise via Suez-Canal fort. Querab von. Ushant 
findet mit dem französischen Schiff »Nantes« eine 
Collision statt, wodurch »Malabar«, zwei ihrer 
Passagiere und vier von der Besatzung zu Grunde 
gehen. Lloyds, als Versicherer der »Malabar«, lehnen 
jede Schadenersatzleistung ab, weil sich der Dampfer, 
als er verloren ging, nicht auf der Reise von Cal- 
cutta nach Southampton befand, wofür er versichert 
war, sondern auf dem Wege von Bombay nach 
Southampton. Auf den Verlauf des Processes, der 
zu Gunsten der Versicherungs - Gesellschaft verlief 
und wegen der enormen Ausgaben, zu denen die 
Rhederei verurtheilt wurde, deren Liquidation 
nach sich zog, braucht nicht weiter eingegangen zu 
werden. Die Lehre, welche aus diesem Beispiel 
gezogen werden soll, besteht darin, dass die Capi- 
täne auf das Genaueste mit dem Inhalt der Ver- 
sicherungs - Bedingungen vertraut zu machen sind 
und dass sie nicht unterlassen, immer wieder die 
Connossemente durchzustudiren. Im Falle »Malabar< 
war dem Capitän nur dann ein Abweichen vom 
Curse gestattet, wenn es sich um eine Rettung von 
Menschenleben handelte. Aus dem nicht unbe- 
kannten Satz: »With liberty .... to deviate for 
purpose of safing life and property« waren die 
Worte »and property« weggelassen. 





Der Verkehr im Kaiser Wilhelm-Canal im Rechnungsjahre 1901. 
(Vom 1. April 1900 bis 31. März 1901.) 





Ueber den Verkehr im Kaiser Wilhelm-Canal 
vom 1. April 1900 bis 31. März 1901 finden sich 
detaillirte Aufzeichnungen im zweiten Vierteljahrs- 
heft der Statistik des Deutschen Reiches, heraus- 
gegeben vom Kaiserl. Statistischen Amt. Alle An- 
gaben, mögen sie sich auf den Gesammt- oder den 
Durchgangs - Verkehr, auf Gebühren oder auf die 
Betheiligung der Schiffe nach Flaggen geordnet 
beziehen, sprechen ein beredtes Zeugniss für das 
Gedeiben und die Weiterentwickelung des Canals 
als Verkebrsstrasse. Welchen Werth der Canal 
ausserdem noch für unsere Kriegsmarine hat und 
in wie ausgiebiger Weise er von dieser benutzt 
wird, geht daraus hervor, dass 430 Kriegsschiffe 
und Fahrzeuge den Canal im Berichtsjahre befahren 
haben. Der Gesammtverkehr des Kaiser Wilhelm- 
Canals mit Ausschluss der Kriegsschiffe, wurde in 
derselben Zeit durch 29045 Schiffe mit 4 282 094 
N.-R.-T. bewerkstelligt; gegen das Vorjahr eine 
Zunahme um 2766 Schiffe und 793327 N.-K.-T. 
Zur richtigen Beurtheilung über die Bedeutung des 
Canals kommt es aber weniger auf den Gesammt- 
als auf den Durchgangs - Verkehr an. Und soweit 
dieser in Betracht kommt, ist relativ eine bedeutend 
grössere Zunahme zu constatiren; bei 2878520 
N.-R.-T. allein 741 015 T. mehr als im letzten Jahre. 


Dieser Aufschwung fällt zum weitaus grössten Theile, 


nämlich mit 733 984 T.,auf das Conto der Dampfer, von 
denen insgesammt 8684 mit 3330 783 am Durch- 
gangsverkehr betheiligt waren. Aber nicht nur 
diese Mehrbetheiligung der Dampfer überhaupt ist 
beachtenswerth, sondern die Thatsache, dass von 
733 984 T., um die der diesjährige Dampferverkebr 
grösser als der vorjährige war, 698000 T. auf Dampfer 
von mehr als 400 R.-T. fallen, während die Anzahl 
der Dampffahrzeuge von 100 bis 200 R.-T, abge- 
nommen hat. Diese erfreuliche Erscheinung wird 
am Besten durch die Mittheilung illustrirt, dass die 
Durchschnittsgrösse der am Verkebr betheiligt ge- 
wesenen Dampfer von 340 auf 383 N.-R.-T. ge 
stiegen ist. 

Wenden wir uns der Nationalität der Schiffe 
zu, dann ist vorher darauf hinzuweisen, dass mit 
Ausnahme der deutschen und vielleicht auch zum 
Theil der niederländischen und skandinavischen 
Fahrzeuge, bei den anderen Flaggen hauptsächlich 
vom Durchgangsverkehr die Rede sein kann. Und 
dieser gestaltete sich procentual ausgedrückt nach 
Flaggen geordnet folgendermaassen. Die erste Zah 
drückt die Verkehrsbetheiligung nach der Sehifis- 
anzahl, die zweite nach dem Raumgehalt aus, woraus 
sich nebenbei ungeführe Schlüsse auf die Schifls- 
grösse bei den verschiedenen Nationen ziehen lassen. 
Die in Klammer befindlichen Zahlen beziehen sich 






auf das Vorjahr. Deutsche 85,7 pCt. bezw. 61,6 pCt. 
(85,1 bezw. 65,1); belgische 0,15 —0,57 (0,08—0,40); 
britische 2,04—9,79 (2,09— 10,33); dänische 3,57 — 
830 (3,95— 7,93); französ. 0,06—0,44 (0,03—0,07); 
niederländische 2,86—3,95 (3,26 — 2,95); norwegische 
1,40—5,35 (0,95 — 2,96); russische 0,71— 2,92 (0,76 — 
3,06); schwedische 3,41—6,67 (3,70—6,71) und 
sonstige 0.13—0,73 (0,10—0,48). Die procentuale 
Abnahme der deutschen und britischen Flagge ist 
aber selbstverständlich nicht absolut, vielmehr bat 
eine beträchtliche Zunahme Platz gegriffen, , bei 
deutschen Schiffen um 360000 T., bei britischen 
um 60000 T. 

Auch in der Betheiligung der einzelnen 
Hafengruppen ist mit Ausnahme der norwegischen 
und dänischen sowie der Häfen der Untereider, ein 
Aufschwung zu constatiren, der um so erfreulicher 
ist, je weiter entfernt die Häfen vom Canal aus 


diese Bemerkung hauptsächlich desshalb gemacht, 
weil vor Jahren, als sich Bestrebungen für die Ein- 
führnng eines Differentialtarifes zu Gunsten der 
westlich gelegenen Häfen geltend machte, über den 
geringen Verkehr aus britischen, belgischen, fran- 
zösischen und anderen westlichen und südlichen 
Häfen geklagt wurde. Die Befürworter dieses Staffel- 
tarifs glaubten bekanntlich nur durch besondere Ver- 
günstigungen für alle Schiffe, die aus jenen Häfen 
kommen bezw. nach ibnen gehen, ein Wachsthum 
jenes Verkehrs erzielen zu können. Da aber der 
alte seit dem 4, August 1896 in Kraft befindliche 
gleichmässige Tarif noch immer besteht, bringen 
wir, wie es im vorigen Jahre auch geschehen ist, 
einen Auszug aus der umfangreichen Tabelle und 
überlassen es dem Leser sich selbst ein Urtbeil zu 
bilden. Die Gesammtbetheiligung der einzelnen 
Hafengruppen gestaltete sich demnach folgender- 


nach westlicher Richtung hin liegen. Wir haben | maassen: 
Schiffe Raumgehdit Schiffe Raumgehalt 
Anzahl R.-T. Netto oy %, 
Yon deutschen Nordseehäfen 
(ausser Elbehäfen) 2484 ( 2121) 510 747 ( 415 336) 4.28 ( 4.04) 5.97 ( 5.95) 
Von Eibehäfen 14.468 (13855) 1310619 (1229858) 24.91 (26.36) 15.30 (17.63) 
Von britischen Häfen 1744 ( 1465) 899 753 ( 736 693) 3.00 ( 2,79) 10.51 (10.56) 
Venniederländischen, belgisch. 
und Rheinhäfen 1951 (1633) 1010041 ( 723 655) 336 ( 3.11) 11.79 (10.37) 
Von französischen Häfen . 229 ( 175) 154 149 ( 107 892) 0.39 ( 0.33) 1.80 ( 1.55) 
Von anderen westlichen und 
südlichen Häfen 232 ( 159) 190 396 ( 103 755) 0.40 ( 0.30) 2.22 ( 1.49) 


Von deutschen Ostseehiifen 13 096 (12 809) 


1 650 519 (1 376 366) 


22.54 (24.37) 19.27 (19.73) 


Von russischen (finnischen) 

Häfen . . any eee 2189 ( 1730) 1336954 ( 964351) 3.7 { 3.29) 15.61 (13.82) 
Von schwedischen Häfen . . 2197 ( 2024) 714485 ( 552011) 3.78 ( 3.85) 8.34 ( 7.91) 
Von norwegischen Hiifen . 89 ( 122) 14609 ( 21089) 0.15 ( 0.23) 017 ( 0.30) 
Von dänischen Häfen 3038 ( 3 175) 324 727 ( 361 636) 5.23 ( 6.64) 3.79 ( 5.18) 
Von Häfen des Canals und der 

Obereider 15 678 (12 579) 426 873 ( 362446) 26.99 (23.94) 4.99 ( 5.19) 
Von Häfen der Untereider 695 ( 72) 20316 { 22346) 120(135) 0.24 ( 0.32) 

Schliesslich ist noch hinsichtlich der durch | derjenigen der Segelschiffe Während von Letzteren 
Gebihren erzielten Einnahmen eins Zunahme | 13 620 mit nur 363165 T. am Gesammtverkehr theil- 


von 320 000 Mark zu erwähnen, d. h. Canal- 
Verwaltung sind im Rechnungsjahre 2128911 Mk. 
ın Canalabgaben zugeflossen. 

Nun noch einige Worte über den durch Schlepp- 
whiffe (Leichter und Schuten) vermittelten Verkehr. 
Dass die Seeleichter als Transportmittel zur See 
fanz besonders in unserem deutschen Küstenverkehr 
mmer mehr an Bedeutung gewinnen, ist schon 
siederholt an der Hand von Zahlen in diesen Spalten 
wehgewiesen worden. Aus diesem Grunde wird 
lie Mittheilung auch nicht in Erstaunen versetzen, 
lass im Rechnungsjahre am Canal - Verkehr 1741 
chleppschiffe mit 209 054 N.-R.-T. betheiligt waren. 
fehr Aufmerksamkeit verdient schon die Durch- 
ohnitts - Grösse der Schleppschiffe im Vergleich zu 


nahmen, ihre durchschnittliche Grösse also 35 N.-R_-T. 
nicht überstieg, war die darauf bezügliche Zahl der 
Schleppschiffe 154,5 T. am Gesammtverkehr und 
sogar 267,27 T. am Durchgangsverkehr; der für Segel- 
schiffe allerdings auch eine etwas höhere Durch- 
schnittsziffer beträgt, nämlich 47,7. Weiterhin ist 
noch beachtenswerth, dass mit Ausnahme von zwei 
Schleppschiffen zu 1327 T. unter dänischer Flagge, 
alle übrigen Fahrzeuge dieser Categorie, also 1739 
mit 267 729 N.-R.-T. deutscher Nationalität waren, 
Nach dem Herkunftsort stehen die Elbhäfen mit 
386 Schleppschiffen zu 78104 T., nach dem Be- 
stimmungsort die deutschen Ostseehäfen mit 606 
zu 105138 N.-R.-T. an erster Stelle. 
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Neue direete Methode der Ortsbestimmung. 


(Ortsbestimmung durch Sinus-Differenzen 2er Hihenpaare; entweder von ein und demselben Gestirne oder von zwei verschiedenen 
Gestirnen, unter Contrelle der Rechnung und Höhen-Differenzen.) © 
Von H, Heyenga, 











April 1893 wurde auf nördlicher Breite beobachtet 
I. Vega AR = 18h 33m 20" 
D = 38° 40 30° N 
östlich vom Meridian 
vi, = Oh 48m 2* (Bternzeit) "= 18° 147 sin A’ == 31300 
Ah == 31° 62,7 ain kh = 52812 


m = 21508 
m/, = 10752 
Hieraus erfolgt zunächst log sec D == 0,10753 
* cosec r/, = 0,09083 
> mip = 908147 
» cos R' = 082083 
R = 47°23'9 
Sodann wurde beobachtet UL. Reguiva AR = 10h 2m 4145 
D= 12° 2 23*N 
westlich vom Meridian 
r’/, = Oh 39 m (Sternzeit) kh = 49° 3 sin h = T6041 
z A’ == 39% 10,7 m A’ == 63378 
m = 12663 
m), = 06331 


Die verflossene Zeit nach der It Höhe dar Vega bis zur lt Höhe des Regnlus war Oh 12m 14" (Sternzeit) = Ztäifi. 
mithin folgt fag ser D == 001040 

» cosee rn, = 0,77122 

> Hts = 880149 

> cos RO = 958311 

, R = 67°91 

Weil die Rectascension-Differenz der beiden Gestirne = AR-Diff. = 9) 300 38",5, die Zt-Diff. = Ob 12m 14* m 
EEE =—Oh sm 2 ist, so war der Abstand der boiden Mittelpunkte der beiden Douwe'schen Kreise auf dem Asyuatır 


Q = 51° 1744 = 1800 — (R-Ditt. + Zt-Ditf, + Te) Die Klammorgrisse ist 84 34 = 50*,5 = 128° 4246. 





Hieraus folgt R= 47° 88 
R= 67° 201 fog coxec 0,03443 
@ = 51° 1%4 » > 0,10773 
x == 166° 15%4 
a, = 8 TF » sin 9,99687 
3, -R= 35° 388 » 3 9,76551 
19,90454 
> men, = 0,95227 
u/, = 26° 224 
wu = 52° 448 
Ferner ist log cosee R = 0,03443 (oben) log cos Ro = 958311 (oben) 
> >» u = 000910 * wc = 01686 
> Mm 0139353 » gin et = 975205 
F = 4720'N = 


Regulus Ct = 2h 17 w 36°5 W 
2 


Regulus # = 25 56m 36° 5W 

t = Ih 38m 36*5W 

Da nun Feye et = Regulus + — (oe er et) und die Klammergrösse (siehe oben) $b 34 a 56° 
3 z Fy 


bedeutet, so folgt Vega FH! m GH 17m 14" 0 
>» & =Th 4a O 
> ¢ == fh dom 19" O 


Obwob! die obige Bestimmung mit vollendeter Schärfe alle verlangten Dienste leistet, so ist sie gleichwohl ungeprä 
nicht bloss als zweifelhaft anzusehen, sondern sie würde unter Umständen auf See auch gefährlich und verderblich 
können, wie solche Methoden der Schulprogramme und Lehrbücher, die man dem Seemann obne Anweisung einer Co 
Die Erkenntniss der Tnatsache, dass besondere Resultate, welche nach gegebener Vorschrift mit den 
Höhen ubgeleitet sind, wegen günstigerer Azimuthverbältnisse manchmal das Zutrauen einer grösseren oder 
Glaubwürdigkeit beanspruchen dürfen, kann an dieser Sachlage nichts ändern. Denn sie genügt nicht den Anforder 
Digitized b 
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— 


See. Dabei 
immer seltener 


wird auf See die Gelegenheit einer Höhenauswahl 
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wegen stetiger Beschleunigung der Ortsänderungen 


Weil der Seemann bisher die Richtigkeit seiner Rechnungsresultate auf See erst durch Vergleiche mit der Mittagshöhe 
feststellen konnte, machte er kurzen Process, indem er die ganze Geschichte über Bord warf und sich direct an die Mittags- 


höhe hielt. 


Da aber die letztere in der letzten Zeit als Ideal-Höhe stark erschüttert worden und nunmehr selbst der Controlle bedürftig 


ist, so folgt hier aus allen diesen Gründen (1) 


Rechnungscontrolle: 


Regulus: # = 2b 56™ 36*,5 log sin vers. == 9,45103 (aufzuschlagen) 
> cosec == 0,77122 (oben in der Rechnung) 
Co » gin U +t = 024705 > 
2 . 
> m, = 880149 
+ pm = 9,27169 
pm = 18693 
sin he = 63378 » 
cos Z = 82071 = sin A’ + pm 
Z = 34°60'°6N 
D = 12°29'.4N 
Breite = 47920' N 


Die sämmtlichen Stuodenwinkel werden unter Zuziehung der zugehörenden Höhen auf ähnliche Weise 47°20’ N als 


Breite bestätigen. 
Sodann folgt (2) aus Gründen der Nothwendigkeit 


Höbencontrolle: 
Ob 6m 23", 5 (Sternzeit) nach der letzten Höhe des Regulva beobachtete man zum vorliegenden Zwecke eine 3te Höhe 


dieses Sterns und erhielt oie der lta Höhe des Regulus 
v“/, = Ok 42m 11*,8 (Sternzeit) 


fog sec | ac D = 

ersee vr“ , = 
“ ne, = 
> sin fo+tt = 


Regulus # = 
t 
Weil das ¢ des Regulus in der letzteren Rechnung 


Douwe'sche Linie den gefundenen Ort nothwendig durchläuft. 


ho = 38 222 sin ho == 62075 
» k = 76041 (oben) 
m == 15966 
mi, — 06983 
0,17934 (oben) 
0,73736 
8.84405 
9,76075 
gh 20m 48" W fo + t 
3 3m O0 W ? 


= 1h 38m 36*,2W 
mit dem vorhin gefundenen identisch ist, so folgt, dass eine 3te 


Hiermit ist fast mit Gewissheit erwiesen, dass die gefundene Breite sowie die Zeiten nebst den beobachteten Hölhen- 


differenzen richtig sind. 
Die mit der gefundenen Breite und Zeiten berechneten 


Höhen, verglichen mit den zugehörenden beobachteten Höhen, 


werden Grüsse und Eigenschaft eines constanten Beobachtungsfehlers darthun. 





Kritik an der Befeuerung der deutschen Küste. 





Als wir in No. 14 dieses Jahrgangs einen Rückblick über 
die Thätigkeit der »Hansa« veröffentlichten, wurde der Vorsuch 
gemacht, die seemännischen Leser aus einer Apathie zu wecken, 
die u. E, bei Ihnen mit Bezug auf die nautische Litteratur 
Platz gegriffen hat. Wir baten, uns Mittheilungen über solche 
Pankte zukommen zu lassen, die gewöhnlich den Ideengang 
eines Seemannes beschäftigen, wenn er auf See über die Un- 
vollkommenheit aller menschlichen Einrichtungen nachdenkt; 
was bekanntlich sehr oft geschieht. Wir wissen aus eigener 
Erfahruug, dass mänche solcher Gedanken, würden sie öffent- 
lich in der Form ausgesprochen werden, in der sie sich zuerst 
gebildet haben, nicht immer den Zweck erreichen würden, den 
sie verfolgen. Um eine negative Wirkung zu vermeiden, er- 
suchten wir, uns in den Besitz der skizzenhaften Umrisse zu 
setzen, damit diese, in geeigneter Weise bearbeitet. hier ver- 
öffentlicht werden könnten. Voraussetzung war allerdings, 
dass der Verfasser über die Entwickelung der Angelegenheit, 
an der er Kritik üben wollte, einigermaassen unter- 


Diese gewissermaassen als Bedingung gestellte Kenotniss 
ist nun leider in einer Anregung nicht vorhanden, die uns 
vor einigen Wochen zugegangen ıst. Ween trotzdem ein Theil 
der Auslassung veröffentlicht wird, so geschieht es, um dor 
betheiligten Adresse, der die Wünsche gelten, vor Augen zu 
führen, dass die an demselben Gegenstand von Nautischen und 
Seeschiffervereinen bis zum Ueberdruss gerügten Mängel auch 
von einer Seite erkannt sınd, die von der Existenz der regel- 
mässig wiederkehrenden Beschwerden nicht unterrichtet war. 
Wir entnehmen dem Schreiben: 

»Als eifriger Leser der »Hansa« ist es mir schon seit 
Jabren aufgefallen, dass man besondere Fragen, z. B. See- 
mannsordnung, Rudercommando, Fischerlichter, Wegerecht der 
Fischdampfer usw. mit einer wahrhaft bewunderungswürdigen 
Ausdauer bearbeitet, sowohl in Nautischen wie Seeschiffer- 
vereinen. 

Eino Zeit spukte auch das East Goodwin-Fenerschiff in 
den Spalten der >Hansa« und nun wieder das Nord Hinder- 
Feuerschiff. An sich sind die Veränderungen an; der, Be- 
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feuerung resp. Verlegung der Feuerschiffe vielleicht wiinschens- 
werth. Was mich jedoch mit stetig wachsender Verwunderung 
erfüllt, ist, dass noch Niemand, so weit mir bekannt, an der 
Befeuerung unserer Küste und Feuerschiffe aus den Kreisen 
der activen Collegen öffentlich Anstoss genommen hat! Schon 
seit langer Zeit trage ich mich mit dem Gedanken, gelegentlich 
hierüber meine Meinung zu äussern. Umsomehr, da mich die 
gleichlautenden Ansichten der von mir befragten Collegen in 
meinem Vorhaben bestärken. Alle waren mit mir der Ansicht, 
dass die hentige Befeuerung unserer Küste den Anforderungen 
nieht mehr genüge. Bei dem Stande der heutigen Schiffahrt 
nach der Weser und Elbe, welch’ Letztere von Jahr zu Jahr 
durch dıe Segnungen des Kaiser Wilhelm-Canals im Wachsen 
begriffen ist, sollte für eine stärkere Befeuerung Sorge ge- 
tragen werden. Die Feuer von Helgoland und Norderney ver- 
sagen den Dienst, sobald die Luft nicht mehr ganz klar ist, 
und was bleibt uns dann? Ist ein Schiff nach der Elbe be- 
stimmt, so bleibt ihm nur übrig, mit der grössten Vorsicht 
das Elbe-Feuerschiff No. I aozulothen oder anzusteuern, oder 
will der Führer ganz sicher gehen, muss er umdrehen und 
warten bis er einen Lootsen erhalten hat, falls man, was vor- 
kommt, bei Borkum oder Norderney keinen zu Gesicht be- 
kommen hat. 

Wenn man die englischen und französischen Feuer im 
Vorbeifahren betrachtet, so drängt sich einem unwillkürlich 
die Frage auf, weshalb werden nicht auch von unseren Küsten, 
die ebenso, wenn nicht noch gefährlicher sind, solche Feuer 
gezeigt. Wir rühmen uns und nicht mit Unrecht, die zweit- 
grösste Handelsflotte der Welt zu haben, aber wir können 
uns nicht rühmen, demgemiiss unsere Küsten befeuert zu 
haben. Erinnern möchte ich nur an die Auslassungen des 
Seeschiffervereins zu Flensburg, als Antwort auf die Aeusserung 
des Herrn Reichscommissars gelegentlich einer Seeamts- 
verhandlung. {»Hansa> No. 7 d. J. Seite 83). In der Ostsee 
scheinen demnach die Sachen ähnlich zu liegen, wie bei uns 
in der Nordsee. Vor sehr langer Zeit, es sind wohl mehrere 
Jahre verflossen, hörte ich mal, man gebe mit der Absicht 
um., auf Helgoland ein stärkeres Feuer zu errichten; seitdem 
babe ich jedoch nie wieder davon erwähnen hören. Als 
Curiosum im Betreff des Helgoland-Feuers mag das Folgende 
gelten. In einer sternbellen Nacht steuerten wir nach der 
Elbe. Helgoland-Feuer kam in Sicht und zu gleicher Zeit eine 
ganze Anzahl Fischer in derselben Richtung. 


Wie schon häufig, so auch dieses Mal, sprach ich mit dem 
Lootsen über die Feuer in der Hamburger Bucht, welcher 
auch meine Ansicht voll theilte. Wir hatten Gelegenheit zu 
constatiren, dass wenn nun ein fremdes Schiff im Begriff sei, 
ohne Lootsen nach der Elbe zu steuern, der Führer desselben 
Mühe haben würde, aus diesem Gewirr von Lichtern, das you 
Helgoland herauszufinden. Der Lootse meinte sogar, es würde 
ihm sicht gelingen ! E.« 

Die unterrichteten Leser wissen, dass die Befeuerungs- 
frage der deutschen Küstengebiete seit ca. 10 Jahren, einen 
constanten Gegenstand der Tagesordnung auf den Nautischen 
Vereins- und den Seeschifferverbandstagen in Berlin bilden. 
Grade über das Helgoland-Feuer, dessen Unzulinglichkeit von 
Herrn E. mit Recht einer scharfen Kritik unterzogen wird, 
sind schon so ungeheuer viel Worte gesprochen worden. dass 
es Bedürfuiss ist, wenigstens bis zum nächsten Jahre, wenn 
das electrische Blitzfeuer eingerichtet sein wird, zu schweigen. 
Wir glauben aber auch im Einverständniss der meisten unserer 
Leser zu handeln, wenn wir es als genügend betrachten, dass 
nur folgende deutsche Feuerschiffe und Landfeuer, deren Ver- 
besserung bezw. Verlegung oder Neueinrichtung vorgeschlagen 
wurden, aufgezählt werden: Ausser Helgoland, Wester Til, 
Elbe-Feuerschiffe Il und Ill, Neuwark, Fehmarn-Belt, Putt- 
gardenriff-, Arkora-, Oderbank-, Adler-Grund-, Rhede von 
Danzig ete. ete, 


Herro E. schlagen wir zur Information die stenographischen 
Aufzeichnungen über die Verhandlungen des Deutsches 
Nautischen Vereins und des Sceschifferverbandes vor. In 
Kürze ist eine Wiedergabe dieser Verhandlungen, die immer 
im Februar abgehalten werden, in den betr. Nummern der 
»Hansa« zu finden. 





Mittheilungen von nautischem Interesse, 
kurze Angaben aus den neuesten Consulats- und Capitäns- 
Fragebogen.*) 





Rouen. Die geringste Wassertiefe am Quai du Havre 
auf eine Strecke von 470 m und am neuru Quai auf 252 m 
beträgt 6,50 m bei Niptide-Niedrigwasser. Die Verlängerung 
der Quaie um 1240 m wird geplant; auch soll ein nsus 
Trockendock von 150 m Länge und 20 m Breite gebaut werde, 
Der Taucher der Handelskammer steht auch Handelsschiffen 
zur Verfügung. 


in grosser 
Hafenabgaben für fremde Schiffe: u ke 
© c. 
1) Abgabe an die Handelskammer .... 55 
Falls das Schiff schon in einem 
französischen Hafen löschte ..... 274, 
2) Abgabe für Benutzung der Hafen- 
einrichtungen ...........0 0000 15 
3) Abgabe fiir das Rettungswesen, in 
europäischer Fabrt.............. 6 12 
4) Schiffahrtsabgabe in europäischer 
GE PR ic! state eines a ARE 50 100 
5) Gesundbeitsabgabe in europäischer 
ME 6 nee ner 10 15 
6) Städtische Abgabe................ 15 
Zum Löschen und Laden sind folgende Liegetage fes- 
gesetzt: 
Dampfer Segler 
Raumgohalt Löschen Laden Löschen Laden 
151 - 300 R.-T. 3 3 6 10 
301-500  » 5 ö 8 15 
501—750 >» 7 7 10 17 
751—1000 >» 9 9 12 a» 
1001—1250 » 12 12 14 20 
1251—1500 » 12 12 15 20 
1501 und mehr 15 12 20 20 


Sonn- und Festtage werden nicht gezählt. 

Lootsengeld für dentsche Schiffe von See nach Villequer 
bei 101—110 R.-T. 54 Fr., für jede weiteren 10 T. 4,50 Fr 
mehr; von 601—610 R.-T. 277,90 Fr., für jede weiterer 
10 T. 3,35 Fr. mehr, also für 1000-1010 R.-T. 412,90 Fr.; 
vou Villequier nach See ist das Lootsengeld um ein Drittel 
geringer. Seit Januar 1900 sind von diesem Tarife noch IM, 
abzuziehen, weitere Ermässigungen sind geplant. 

Lootsengeld für deutsche Segler von Maillerage sch 
Villequier und umgekehrt: 101—110 R.-T. 17,10 Fr., für jede 
weiteren 10 T. 1,30 Fr. mehr, 601—610 R.-T. 81,80 Fr., jet: 
weiteren 10 T. 1 Fr. mehr. Dampfer oder geschleppte Segler 
zahlen die Hälfte. Hierzu kommen noch 2%, für die Handel 
kammer. Lootsengeld von Maillerage bis Rouen und umg* 
kehrt beträgt für Schiffe von 101—200 R.-T. 30 Fr. us 
60 0. Zuschlag, für jede weiteren 100 T, 5 Fr. mehr und oot 
10 e. Zuschlag mebr, für 501 R.-T, und mehr 50 Fr. wi 
1 Fr. Zuschlag. 

Port Tampa (Florida). Capitin W. Alm, Viermastbark 
»Theklac, berichtet: Weisser Lootsendampfer liegt gewöhnlkt 


*) Mitgetheilt von der Deutschen Seewarte in ihrer Nordatlantischt 
Wetternusschan. 


beim Egmont Key-Leuchtthurm; es besteht Lootsenzwang. 
Tas Lootsengeld beträgt 2'/, § per Fuss Tiefgang einlaufend 
und ebensoviel auslaufend. Grosse Schiffe müssen Schlepp- 
dampfer nehmen; Schlepplohu beträgt gewöhnlich 7 c. per 
Ladetoone. Kleine Schiffe können ein- und auch aussegelo. 
»Thekla« hatte beim Einlaufen in den Hafen 4,3 m (14, beim 
Auslaufen aus Port Tampa 6,3 ın (20° 6”) Tiefgang. Ein grosses 
Schiff wie »Tbekla« war schwer wieder nach See zu bringen, 
kam zweimal fest und musste einmal löschen. Auf der Barre 
bei Egmont Key hat man gewöhnlich 7,3 m (24') Wasser, doch 
baben schon Dampfer mit 6,1 m (20) Tiefgang auf der Barre 
gestossen. Bei hoher See können Schiffe von 6 m (20°) Tief- 
gang nicht auslaufen. Der Strom in Tampa richtet sich stark 
nach dem Winde; ungeführ 8% a. m. hatte man stets höchste 
Wasser, Abends aber (,6 m (2%) weniger. Das Laden an der 
Eisenbahnbrücke bei Port Tampa geht gut von Statten, wenn 
die Ladung (Phosphat; am Platze ist. Harte Gewitterböen 
satzen Öfters ein und woterbrechen das Lagen auf einige 
Stunden. 


Schiffbau. 


Stapellänfe, 


Auf der Werft von Joh. C. Tecklenborg. A.-G., lief am 
31. Juli der für den Norddeutschen Lloyd neuerbaute Doppel- 
schraubendampfer »Cassele (Baunummer 175) vom Stapel. 
Die Abmessungen sind: 448° X 54° 6" x 42:6. Das nach den 
Vorschriften für die höchste Classe des Germanischen Lloyd 
aus Stahl erbaute Dreideckschiff besitzt eine Tragfähigkeit von 
850 T. bei einem zulässigen Tiefgange von 28° 2/,“ und ist 
im Stande 1400 Zwischendecks- und 50 Cajütspassagiere auf- 
zunehmen. Der Doppelboden sowie die beiden Pieks sind zur 
Aufnahme von 1030 T. Wasserballast eingerichtet. Ausserdem 
kann ein tiefer Ballasttank noch 620 T. Inhalt aufnehmen. 
Die Sicherheit des Schiffes wird durch neun stählerne, bis zum 
Oberdeck binaufgefübrte Schotte gewährleistet. In der Ein- 
richtung der Zwischendecksraume sind alle von den Behörden 
ia Bezug auf die Beförderung von Passagieren gestellten An- 
forderungen berücksichtigt. Eine Reihe von separaten Kammern 
mit je 4—8 Betten ermöglicht die etwa gewünschte Ab- 
sonderung einzelner Familien oder Reisegesellschaften. Die 
Dampfküche sowie Einrichtungen zum Kochen mit gewöhn- 
chen Herden und ein grosser Patent-Backofen sind im oberen 
Schacht zwischen Maschine und Kessela eingebaut. Zehn 
Dampfwinden in Verbindung mit 18 Ladebiiumen ermöglichen 
ein schnelles Beladen und Entlöschen des Dampfers. Der 
Dampfer besitzt zwei Pfahlmasten; Hintersteven, Ruderrahmen 
uud Vorderstereu sind aus bestem Stahlguss gefertigt. Der 
Nintersteven ist an beiden Seiten für die Naben der Schrauben- 
wellen ausgebaut. Selbstverständlich sind alle auf neueren 
Passagierdampferu jetzt geforderten Einrichtungen vorbanden, 
wozu in erster Linie electrische Beleuchtung aller Räume ge- 
birt, Zwei Dynamomaschinen, von denen jede für sich allein 
im Stande ist, die electrische Anlage zu bedienen, sichern ein 
tadelloses Functioniren der Beleuchtung. Von den Sicherheits- 
einrichtungen wären noch das Vorhandensein von zehn Patent- 
böten zu erwähnen, die genügen würden, um bei einem Un- 
falle alle an Bord befindlichen Personen zu retten. Die Fort- 
bewegung des Dampfers erfolgt durch zwei dreifache Expansions- 
inäschinen yon zusammen 3400 [ferdekriiften; die Fahr- 
geschwindigkeit wird 13'/, Knoten betragen. Die Kesselanlage 
testeht aus zwei doppelendigen und zwei einendigen Kesseln 
mit zusammen 960 qm Heizfläche, die mit einem Druck von 
i3 Atmosphären arbeiten. Zur Bedienung der Pumpen und 
Winden ist noch ein Hilfskessel vorhanden. 
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Ain 1, August wurde von der Werft der »Maatschappy 
voor Scheeps en Werktuigbouw« in Feyenoord zu Rotterdam 
ein daselbst für Rechnung der Koninkl. Nederlandsche Stoomb.- 
Maattschappy« gebauter Dampfer glücklich vom Stapel gelassen, 
der den Namen »Diana« erbielt. 


* * 
. 


Am 5. August fand auf der Werft von Thomas Turnbull 
& Soho in Whitby der Stapellauf eines für Rechnung der 
Rhederei H. Diederichsen, Kiel, im Bau begriffenen Schrauben- 
dampfers von ca. 6000 T. Tragfähigkeit statt. Das Schiff, mit 
dem Namen » Theodor Wille«, soll in Kiel beheimathet werden, 
und ist das grösste in deutschen Ostseehäfen beheimathete 


Schiff. Die Dimensionen desselben sind: 361 X 44, Tiefgang 
beladen 23°. 
Probefahrten. 


Die am 1. August abgehaltene Probefahrt des für die 
Geestemünder Herings- und Hochseefischerei-Gesellschaft auf 
Seebeck's Werft erbauten Horingsdampfers »Arthur Friedrich: 
ist zur vollen Zufriedenheit der Abnehmer verlaufen. 


J . 
“ 


Die Probefahrt des bei Henry Koch, Liibeck, für die 
Flensburger D.-Ges. erbauten Dampfers »Prima«, welche durch 
eine mehrstündige Fahrt in See bis nach Fehmarn und zurück 
vorgenommen wurde, fiel za allseitiger Zufriedenheit aus. Das 
Schiff hatte eine Geschwindigkeit von 10'/, Knoten erreicht. 
Die Abmessungen sind: 250 x 36°6” x 18'4”, Die Trag- 
fähigkeit bei einem mittlerem Tiefgang von 17° 6“ beträgt 
2450 T. Die »Prima« ist mit einer Dreifach-Expansions- 
Schraubenschiffsmaschine von 700 ind. HP. ausgestattet. 





Vermischtes. 





Zur Vorbildung der Officiere des Norddeutschen Lioyd. 
Bei der Anstellung der Officiere für seine grossen Seedampfer 
ist bislang von dem Norddeutschen Lloyd für die Zulassung 
zum 4. Officier der Nachweis der abgelegten Steuermanns- 
prüfung, für die Beförderung zum 3, Officier die Ablegung der 
Schifferprüfung für grosse Fahrt verlangt. Weil ein gesetz- 
licher Zwang über die Dauer des Schulbesuches vor den 
einzelnen Examen nicht besteht, pflegt derselbe häufig auf ein 
äusserstee Minimum eingeschränkt zu werden, insbesondere 
wird die Vorbereitungszeit für die Schifferprüfung auf manchen 
Navigstionsschulen auf einen solch geringen Zeitraum einge- 
schränkt, dass es für die zu Prüfenden unmöglich ist, innerbalb 
desselben die in der Prüfung nachzuweisenden Keuntnisse sich 
in genügend gründlicher Weise anzueignen. Die Folgen dieser 
Art Vorbildung machen sich dann bei manchen Offiecieren in 
der Praxis sehr bald in empfindlicher Weise bemerkbar, Um 
hier für seine Schiffe Wandel zu schaffen, hat der Vorstand 
des Nordd. Lloyd, nach den =H. N.«, beschlossen, vom 1. Januar 
nächsten Jahres ab bei der Beförderung zum 3. Officier nicht 
nur den Nachweis der Ablegung der Schifferprüfung für grosse 
Fahrt, sondern ausserdem den Nachweis eines vollen drei- 
monatigen Besuches einer Öffentlichen Navigationsschule zu 
verlangen. Das wird nicht ausschliessen, dass in besonderen 
Fällen Ausnahmen gemacht werden, im Allgemeinen aber 
werden damit diejenigen Navigationsschulen, bei welchen die 
normale Vorbereitungszeit für die Schifferprüfung weniger als 
3 Monate umfasst, für die Heranbildung der Officiere des Nordd. 
Lloyd nicht mehr in Frage kommen. 
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Die Hamburg-Südamerikanische Dampfschiffahrtsgssellschaft 
eröffnet bekanntlich demnächst eine Linie nach der patagonischen 
Küste; zunächst soll dahin der Dampfer »Paraguassu« abgehen. 
Um allen Wünschen der argentinischen Republik für diese 
Linie nachzukommen, hat die Gesellschaft sich entschlossen, 
nicht nur die argentinische Flagge auf dieser Linie führen zu 
lassen, sondern auch die »Paraguassue umzutaufen. In Gegen- 
wart des Consuls der argentinischen Republik, Dr. Lopez, 
wurde das früher nach dem Generalconsul Brasiliens, Grafen 
von Paraguassu, benannte Schiff nunmehr nach dem Marine- 
minister der argentinischen Republik »Commodore Rivadavia« 
genannt. Gleichzeitig wurde die deutsche Flagge niedergeholt 
und die argentinische gehisst. »Commodore Rivadavia« geht 
auf drei Jahre nach Argentinien und fährt am 15. d. M. von 
Hamburg ab. 


Ueber Effecten- und Pensions-Versicherung schreibt der Verein 
Hamburger Rheder in seinem Jahresbericht, dem in letzter Nummer 
die hauptsächlichsten Stellen entnommen sind: Nach mehrfachen 
Berathungen haben wir im November v. J. unseren Mitgliedern 
empfohlen, vom 1. Januar d. Js. ab eine für die Versicherten 
kostenlose Effecten - Versicherung für ibre Capitline, Officiere, 
Zimmerleute und Bootsleute nach einheitlichen Grundsätzen 
einzuführen. Der Aufforderung ist vielseitig, und namentlich 
von allen grösseren Rhedereien, entsprochen worden. Wie 
sehr damit den Wünschen der Angestellten entsprochen ist, 
zeigt ein Dankschreiben des Vereins der Capitäue und Officiere 
der Handelsmarine. Dabei haben wir anheimgegeben. die Ver- 
sicherung auch auf andere Theile der Mannschaften, etwa nach 
einem bestimmien Dienstalter bei der Rhederei auszudehnen. 
Vom Seemanns-Verbande gewünschte Verbandlungen hierüber 
haben wir aus dem erwähnten Grunde (Siehe Seite 369. D. R.) 
abgelehnt. Bei dieser Gelegenheit ist auch die Einrichtung 
einer Pensionsversicherung der Capitäne und Officiere, wie sie 
bei der Hamburg-Amerika Linie und dem Norddeutschen Lloyd 
besteht, erwogen worden. Bisher haben sich die einer solchen 
Einrichtung für die kleineren Rhedereien entgegenstehenden 
Schwierigkeiten noch nicht überwinden lassen, doch wird der 
Gedanke weiter verfolgt. 


Neves Weser-Fahrwasser. Die Bremische Fachschrift 
»Der Lootse« schreibt: Im Mündungsgebiet der Weser kürzlich 
vorgenommene Revisionspeilungen hatten ergeben, dass veben 
der bisherigen Mündung der alten Weser, welche Tiefea von 
nur 4,5 m bei Niedrigwasser besitzt, sich eine westlicher be- 
legene Fahrriane östlich vom Rothesand-Leuchtthurm gebildet 
hat, die eine geringste Tiefe an der Fahrwassergrenzo von 
4,9 m und eine solche in der Mitte des Fahrwassers von 
6,00 m aufweist. Bremischerseits wurde daher beschlossen, die 
bisherige Mündung der Alten Weser aufzugeben und dafür die 
westlicher belegene tiefere Fabrrinne für die Schiffahrt frei- 
zugeben. Dies ist nun auch bereits geschehen, nachdem die 
neue Fahrwasserstrecke mit schwarz und roth gestrichenen 
Baken bezeichnet worden und die in der alten Fahrwasserrione 
stationirt gewesenen Tonven eingezogen sind. Zur Befahrung 
des neuen Fabrwassers zur Nachtzeit theilt das Tonnen- und 
Bakenamt folgende Segelanweisungen mit: Man steuere ein- 
segelod, sobald das nordwärts gerichtete Nebenfeuer des Rothe- 
sand-Leuchtthurms SSW?/,W peilt, in dieser Richtung so lange 
auf dasselbe zu, bis Bremen-Leuchtschiff 8%,0 peilt. Auf 
diesem Curse steuert man alsdann, unter Berücksichtigung des 
obwaltenden Stromes, in Richtung auf Bremen-Leuchtschiff 
wesereinwärts bis in den weseraufwärts gerichteten festen 
Sector des Rothesand-Leuchttburms und nach Anleitung des- 
selben in üblicher Weise weiter. 


Interessante Resultate dürften die unter der persönlichen 
Leitung des Admirals Makaroff erfolgende, erste grössere Reis 
des russischen Riesen-Elsbrechers »Jermack« ergeben. Der 
Dampfer, der vor einigen Tagen von Tromsö aus in See ging, 
ist bereits in die Nähe von Nowaja Semlja gelangt und soll 
nach Abschluss seiner dortigen Arbeiten eine Fahrt nördlich 
um Franz Joseph-Land ausführen und gleichzeitig versuchen, 
in der Richtung zum Nordpol vorzudringen, soweit es der 
Kohlenvorrath gestattet. Schon die nördliche Befahrung des 
Franz - Joseph - Landes mittels Dampfer wäre eine erstaunliche 
Leistung, die betreffs der Verwendung von Eisbrechern in der 
Nordpolforschung zu grossen Hoffnungen berechtigen müsste. 
Bei Nowaja Semlja soll der »Jermack« bekanntlich längs der 
Westküste bis zur Nordspitze der Insel gehen, um auf diesem 
Wege einen besseren Seeweg zu den Miindungen des Ob und 
Jenissei zu ermittelo, und es werden damit hydrographische 
und andere Forschungen verbunden, zu welchem Zwecke die 
»Jarmack« - Expedition mit entsprechenden Instrumenten ver 
sehen ist, auch mit Flaschenposten. die in geringen Abständen 
ausgeworfen werden und zur Feststellung der in diesen Ge 
bieten noch wenig geklärten Strömungsverhältnisse dienen solle. 
wurde sie ausgerüstet. Je nach dem Kohlenverbrauch mas 
die ganze Expedition Markaroff's innerhalb zwei bis dm 
Monaten zum Abschluss kommen — eine Reise, die in der 
geplanten Art auch nur mit einem Eisbrecher in der Stärke 
des »Jermack« möglich ist. 


Schiffsmaasse seit 50 Jahren. Ein amerikanischer 
Ingenieur hat das durchschnittliche Maass der 20 jeweils grössten 
Seeschiffe für verschiedene Zeiträume zusammengestellt. Das 
Mittelmaass dieser grössten Schiffe betrug im Jahre 1848: 
70,1 m Länge, 11,0 m Breite, 5,8 m Tiefe, 1430 RT, 
9,2 Knoten, 1898 dagegen 164,9 m Länge, 18,6 m Breite, 
8 m Tiefe, 10717 R.-T. und 18 Knoten. Seit 1998 ist ds 
Mittelmaass durch das Hinzutreten von Schiffen wie Deutsch- 
land und Celtic schon wieder beträchtlich gestiegen. 


Die Regulirung des Whangpoo, die für den Schiffsverkehr 
mit Shanghai, dem wichtigsten Handelsplatze Ostasiens. eirt 
Lebensfrage bedeutet, hat nach den neuesten Nachrichten aus 
China gute Aussicht, in einer die betheiligteu Kreise befriedigender 
Weise zur Ausführung zu gelangen. Bekanntlich hat der Nord- 
deutsche Lloyd unter Vorleguug eines von Oberbaudirector 
Franzius in Bremen ausgearbeiteten Projectes der deutsches 
Regierung zur Erwägung gestellt, die Frage der Correction des 
Whangpoo-Flusses bei den Friedens- Verhandlungen mit China 
zur Sprache zu bringen. Auf einen dahin gehenden Antrag 
der deutschen Regierung, dem sich auf Grund von Vorstellungen 
der »Peninsular and Oriental Steam Navigation Company« und 
der »Messageries Maritimes« auch die englische und französische 
Regiernng angeschlossen haben, wurde aus den Vertretern 
Deutschlands, Englands, Frankreichs und Amerikas ein Aus 
schuss des diplomatischen Corps in Peking gebildet, der seither 
über diese Frage Verhandlungen führt. Soweit sich bis jetz! 
übersehen lässt, dürfte der wichtigste Punkt der Frage, die 
Deckung der Unterhaltungskosten, entsprechend den Vorschläge 
des Norddeutschen Lloyd, zur Annahme gelangen. Während 
nämlich die Handelskammer von Shanghai den wenig practisches 
Vorschlag einer Besteuerung des an den Fluss stossenden 
Grundeigenthums und eines weiteren Durchgangszolls auf a 
Shanghai passirenden Waaren gemacht hatte, ging der ven 
Norddeutschen Lloyd ausgearbeitete Vorschiag, der nunmet 
auch die Zustimmung des diplomatischen Corps gefunden hit, 
dass die Kosten der Canalisation wie der Instandhaltung aus 
schliesslich durch Tonnengebühren, die im Hafen von Shanglıs: 
erhoben werden, gedeckt werden sollen. Es wird allseitig mit 


Freuden begrüsst werden, dass es gelingen wird, die Regulirang 
der Zufahrtsstrasse nach Shanghai ohne Einführung von Sonder- 
steuern durchzusetzen. Gegenüber diesem wichtigen Erfolge, 
den die Vorschläge des Norddeutschen Lloyd erreicht baben, 
ist es von untergeordneterer Bedeutung, dass dem Östasiatischen 
Liosd zufolge leider nicht der den Gesandten vorliegende Plan, 
wonach in der die Correction beaufsichtigenden Behörde die 
hauptsächlich an der grossen Schiffahrt betheiligten Mächte 
zleichmässig vertreten sein sollen, zur Annahme gelangen 
dürfte, sondern der Plan der Handelskammer in Shanghai, dass 
der Aufsichtsbehörde zwei in Shanghai ansässige Kaufleute, die 
iss Consularcorps zu ernennen hat, der Zolldirector, zwei 
Mitglieder der Handelskammer, zwei Vertreter der grossen 
Rbedereien und eventuell ein Vertreter des ioternationalen 
Stadtraths und ein Vertreter des franzisischen Stadtraths ange- 
hören sollen, mit der Modification, dass auch die chinesischen 
Behörden darin vertreten sein sollen. Die Hauptsache ist, dass 
die schun seit Jahrzehnten vergeblich geforderte Regulirung 
des Whangpoo dank dem entschlossenen Eintreten der deutschen 
Regierung für die Vurschläge des Norddeutschen Lloyd endlich 
zur Thatsache werden soll und dass durch die Entscheidung 
iter die Deckung der Unterhaltungskosten die Interessen der 
Schiffahrt und des Handels in erfreulicher Weise gewahrt 
worden sind. 





Büchersaal. 


Bis- und Kältoorzeugungs-Masohinen von Ingenieur Gottlieb 
Behrend. IV. Auflage. Verlag Wilhelm Knapp, 
Halle a. 8. 


Dieses ziemlich umfangreiche Werk beschäftigt sich nicht 
allein mit den Eis- und Kälteerzeugungs-Maschinen als solche, 
sodern auch io ausführlicherer Weise mit der Verwendung 
derselben für Erzeugung von Kunsteis sowie Abkühlung von 
Flüssigkeiten und Räumen. 

Dass das in technischen und anderen wissenschaftlichen 
kreisen sehr bekannte Buch sich in wenigen Jahren zahlreiche 
Leser erworben hat, davon zeugt der Umstand, dass bereits 
die vierte Auflage heute vor uns liegt. 


Die ständig an Bedeutung für die gesammte Industrie und 
für den Bedarf des täglichen Lebens zugenommene Kälte- 
Technik ist, wenn auch ein Kind der neueıen Zeit, zu einem 
erheblichen Grad von Vollkommenheit gestiegen und bat in 
weitesten Kreisen Interessenten gefunden, Nicht allein dem 
Physiker, Techniker und Maschiuisten, sondern auch dem Läien 
bietet sich oun in dem Behrend’'schen Werke eine Handhabe, 
win Wissen zu erweitern und von Zeit zu Zeit Rath zu 
schöpfen auf diesem wichtigen Gebiet. 


Von der allgemeinen Wärme-Theorie ausgehend, giebt der 
bekannte Autor erst die pbysikalischen Wege zur Kälteerzeugung 
an und bespricht die auf dem Princip der sog. Kältemischungen 
beruhenden maschinellen Einrichtungen. Daun wird die viel- 
seitige, umfangreiche Entwicklung der Rältemaschinen passend 
Wiedergegeben und mit Hülfe von Curven, Tabellen u. s. w. 
die besonderen Eigenschaften der Kältemedien erläutert, Zur 
weiteren Vertiefung in das Wesen der einzelnen Maschinen- 
Fattungen und Apparate dienen zeitweise nicht einfache mathe- 
inatische Abhandlungen, welche ein entsprechendes Verständniss 
‘0 gewissem Grade voraussetzen. Die Construction der wichtigeren 
Maschinen und ihrer Teile erläutert der Autor in angemessen 
sachlicher Weise, wobei die zahlreichen guten Abbildungen (das 
Buch enthält mehr als 400 Figuren) dem Leser sehr zu statten 
kommen. Die Beschreibung dehnt sich bis auf die ueuesten 
Erscheinungen auf dem Kälteindustrie-Gebiet aus. Unter dem 
Abschnitt über Verwendung der Eis- und Kühl - Maschinen 
fiodt man u. a. auch practische Angaben über Leistungen, 
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Preise ete. für die gebräuchlichsten Typen derselben, was 
Manchem sehr willkommen sein wird. Auch auf die Berech- 
nungen zur Feststellung des Kaitebedarfs in den verschiedensten 
Fällen hat Behrend nicht mit Unrecht viel Gewicht gelegt. 
Den Schluss des Werkes bilden der Hauptsache nach Angaben 
über ausgeführte Anlagen als z. B. Eisfabriken, Braueroien, 
Schlachthäuser und Aufbewahrungsräume für Fleisch, Früchte 
sowie andere Lebensmittel auf Schiffen etc. 


Das Buch ist das einzige, welches den gesammten Gegen- 
stand der Kälteerzeugung behandelt und die vortreffliche Aus- 
stattung desselben in seiner neuen sehr erweiterten Auflage 
wird mit dazu beitragen, demselben noch mehr Freunde zu- 
zuführen. Georg Göttsche- Altona. 


Die Entwicklung der deutschen Verkehrsmittel unter der 
Conourrenz des Auslandes. Von Utto Graf 
Moltke. Verlag von E. 8. Mittler & Sohn, Kénigl. 
Hofbuchhandlung, Berlin. — Preis .4 —.00. 


Die kleine Schrift nimmt ihren Ausgang von den jüngsten 
Kämpfen um die preussischen Wasserstrassen-Entwürfe und 
rückt die Nachtheile einer einseitigen Eisenbahnpolitik in scharfe 
Beleuchtung, ohne jedoch nach irgend einer Seite hin verletzend 
zu wirken. Die Nothwendigkeit einer zielbewussten Concentration 
aller wirthschaftlichen Kräfte und der gleichmässigen Aus- 
bildung aller Verkehrsmittel angesichts der immer mehr 
wachsenden Concurrenz des Auslandes, insbesondere Nord- 
amerikas, wird in knapper Beweisführung dargethan. Letztere 
ruht auf ausgiebigem thatsächlichen Material und statistischen 
Nachweisen. — Die Broschüre verweist von der Gegenwart auf 
die Zukunft. Sie ist getragen von der Idee der Ausöhnung 
unserer wirthschaftlichen und politischen Gegensätze; ihr Ziel 
ist, das Verständoiss für diese Tendenzen in weiteren Kreisen 
zu wecken und zu fördern. 


New-Yorker Frachtenbericht. 
Mitgetheilt durch die Herren Funch, Edye & Uo. 





New-York, den 26. Juli 1901. 

Wir bedauern, über keinen Aufschwung in Getreide- 
frachten berichten zu können, denn die Situation ist thatsächlich 
schlechter als es vorauszusehen war. Die fortgesetzte Preis- 
Fluctuation von Cerealien hindert die Verschiffer am Abschluss 
neuer Geschäfte, und die Anzahl prompter Boote, welche den 
Markt beeinflussen, verursacht einen Ratenniedergang. Ein 
prompter Dampfer ist kürzlich für 15 9d per Quarter zu 
Berth-Raten nach Rotterdam abgeschlossen und Das ist — 
wenigstens bis Mitte August — das Höchste, wozu sich die 
Verschiffer bereit erklären. Solange nicht der Umfang verfüg- 
barer Rüäumte beträchtlich reducirt wird, können wir eine 
Besserung nicht in Aussicht stellen. Vom Golf ist eine ganze 
Anzahl Charter für Stückgutladung bewirkt worden, jedoch 
bauptsächlich für September und spätere Monate; ausserdem 
sind die abgeschlossenen Raten niedriger als die bisher be- 
zablten. Auch Timber-Charterer zeigen geringe Neigung weitere 
Räumte in Anspruch zu nehmen, es sei denn zu ihren eigenen 
Angeboten. Wenige Charter sind für »deals« von britischen 
Provinzen zu Stande gekommen, aber auch in solchen Fällen 
mussten sich die Rheder zu Raten - Concessionen bereit er- 
klären. — Mit Ausnahme weniger Charter für Kisten-Oel nach 
dem feroen Osten zu mässigen Raten und einiger Charter für 
Lumber nach Süd-Amerika ist der Markt recht flau, sodass 
wir im Ganzen genommen sagen können, die Situation blieb 
unverändert. 
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Verband Deutscher Seeschiffer-Vereine. 


A| 
Verein Deutscher Seeschiffer | 
| 


zu Hamburg. Schiffer-Gesellschait 








(Geschäftsführender Verein, in Lübeck. 
Steinhöft 1.) 
Seeschiffer-Verein „Weser Verein 
in Bremerhaven. Flensburger Seeschiffer 
Seeschiffer-Verein „Stettin« in Flensburg, 


in Stettin, 





Ein Mitglied schreibt: 


Der Verband in seiner Gesammtheit hat alle Ursache mit der jetzigen Entwickelung der 
Rudercommandofrage zufrieden zu sein, hat er sich doch im Februar 1900 für das Marine - Ruder- 
commando ausgesprochen und zwar verlangt, dass dasselbe auf gesetzlichem Wege geregelt werden 
müsse. Das ist hoffentlich nicht mehr nöthig, denn dass sich die anderen deutschen Rhedereien schliesslich 
doch dem aus Bremen gegebenen Beispiel anschliessen werden, unterliegt wohl kaum einem Zweifel. 
So sehr ich Gegner eines gesetzlich festgelegten — oder wohl richtiger gesagt durch Kaiserliche Ver- 
ordnung bestimmten — Rudercommandos bin, würde ich solches doch einem Zustand vorziehen, der 
zweifellos eintreten würde, wenn nach dem 1. Juli 1902 nicht alle deutschen Rhedereien dem 
Bremer Antrag zugestimmt haben. Ich glaube, wir erhielten dann einen solchen Wirrwarr, dass über- 
haupt kein Mensch mehr wüsste, was er zu thun hat. Aber, den Eintritt einer derartigen Situation 
würde und dürfte die Reichsregierung im Interesse der öffentlichen Sicherheit garnicht zulassen. Sie 
müsste einschreiten und ein gesetzliches Rudercommando wäre da. Da Dieses Alles vorauszusehen ist, 
würde ich es doch für sehr erwünscht halten, wenn bis zum 1. Juli 1902 wenigstens der Versuch zu 
einer internationalen Verständigung über diesen hoehwichtigen Gegenstand gemacht würde. Ich halte 
etwa nach dieser Seite eingeleitete Schritte nicht von vornherein für ergebnisslos. Der Engländer »rules: 
nicht mehr allein die See, wir haben auch schon ein Wörtchen mitzureden. Ja ich glaube unsere 
deutsche Stimme würde auf einem internationalen Congress ziemlich schwer in die Wagschale fallen. 
Uebrigens halte ich diese Anregung, die ja allerdings schon wiederholt in der »Hansa« gemacht ist, für 
einen Gegenstand, mit dem sich der Verband beschäftigen sollte. Gelangt er zu demselben Resultat, 
dann müsste an den Herrn Reichskanzler eine Eingabe gemacht werden, in der ersucht wird, die Ruder- 
commandofrage auf einem internationalen Congress zu erledigen. Würden sich solche an unseren Kanzler 
gerichteten Wünsche mehren, ich glaube sie blieben nicht ohne Einfluss. Wie denkt der Verband, wie 
denken die Einzelvereine über den Vorschlag? 


Verein Deutscher Seeschiffer zu Hamburg. Von einer Besprechung des am 22. Mai abge- 
haltenen Gronwald’schen Vortrages, betr. das Feuerlöschwesen an Bord, muss vorläufig abgesehen werden, 
weil die Deutsche Feuerlösch-Gesellschaft in Bremen im Laufe des Herbstes practische Feuerlösch-Ver- 
suche auf einen alten Dampfer vornehmen will. Da ein grosser Theil der Vereinsmitglieder diesem 
Experiment jedenfalls beiwohnen wird, scheint es angebracht, erst dann über die Gronwald’schen Vor- 
schläge ein endgültiges Urtheil abzugeben, wenn sich dieses sowohl auf die practischen Versuche wie 
auf den gehaltenen Vortrag stützen kann. Aus diesem Grunde wird sich der Verein in der Sitzung 
am 14. August hauptsächlich mit den sehr zahlreichen Eingängen zu beschäftigen haben, die seit der 
letzten Sitzung, am 12. Juni, an die Adresse des Vereins gelangt sind. Die Sitzung fängt wie gewöhnlich 
Abends 8 Uhr an und wird in Sierhagens Gesellschaftshaus St. Pauli abgebalten. 
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Frachtenbebericht — Verband Deutscher Seeschiffer - V' Vereine, 


Auf dem Ausguck. 


Die deutsche Siidpolarexpedition hat am 
12. August mit dem Dreimastschooner »Gauss« die 
heimathlichen Gewässer verlassen; am 4. August 
ging »Discovery«, das Schiff der englischen Süd- 
polarexpedition in See. Beide erstreben in der 
Hauptsache dasselbe Ziel, die Erforschung der süd- 
lichen Antarktis im Interesse der Wissenschaft. Im 
Besonderen verfolgen sie von entgegengesetzten Ab- 
gangspunkten aus, den Zweck, die genaue Lage des 
magnetischen Südpols festzustellen und die der 
Beantwortung schon seit Langem harrende Frage, 
nach dem Vorhandensein eines antarktischen Con- 
tinents, zu lösen. Weitere neben der Bewältigung 
des Hauptprincips gestellte Aufgaben, sind, soweit 
die deutsche Forschungsreise in Betracht kommt, 
im vorigen Jahre in der »Hansa« (Seite 296, 306) 
ausführlich beschrieben worden, ebenso die Einrich- 
tung und Ausrüstung des Polarschiffes »Gauss«. 
Während die englische Expedition von Herrn 
Capitain Scott, einem Seemann, geführt wird, liegt 
bekanntlich die Leitung der deutschen in den 
Händen eines Gelehrten. Ausser dem Leiter, Herrn 
Professor Erich v. Drygalsky, der durch seine er- 
folgreiche Grönlandexpedition bekannt ist, nehmen 
als wissenschaftliche Mitglieder folgende Herren an 
der deutschen Polarforschungsreise Theil: Ernst 
Vanhoeffen als Zoologe und Botaniker; Hans Gazert 
als Arzt und Bakteriologe; Emil Philippi als Geologe 
und Chemiker und Friedr. Bidlingmaier als Erd- 
magnetiker und Meteorologe. Die Führung des 
Schiffes liegt in der Hand von Herrn Capitain Hans 


u 





Ruser, einem ebenso energischen wie > fühigen See- 
mann. Er, sowie die Herren Wilhelm Lerche als 
I. Officier und Richard Vahsel als II. Officier sind 
»Packetfahrtleute«e, während Herr Louis Ott, eben- 
falls II. Officier, in Dienst der Hamburg-Siidameri- 
kanischen D.-G. und Herr Albert, Maschinist, im 
Dienst der Deutschen Levante-Linie standen. Die 
übrige Besatzung zählt 18 Köpfe. — Erfolgreiche 
Fahrt, harmonisches Zusammenleben, glückliche 
Heimkehr, zur Ehre des deutschen Namens! 


Ueber das deutsche Seeunfallversicherungsgesetz 
schreibt »Fairplay«: »Britische Rheder, als Gründer 
des in der Shipping Federation bestehenden Unter- 
stützungsfonds für Seeleute, der Arbeitgebern und 
-Nehmern schon so viel Nutzen in materieller und 
mehr noch in moralischer Hinsicht gebracht hat, wird 
der Bericht interessiren, den die Seeberufsgenossen- 
schaft über die Belastung deutscher Rheder durch 
das Seeunfallversicherungs-Gesetz kürzlich erstattet 
hat. Die einzelnen Mittheilungen über die Ver- 
waltung sind sehr umfangreich und mit »germanic 
preciseness« ausgearbeitet. Das deutsche Gesetz 
wird britische Rheder mit ihrem freiwilligen Unter- 
stützungsfonds aussöhnen und zu ihrem Ruhme mag 
es gesagt sein, dass niemals von ihnen Klagen 
darüber gehört sind. Da sie jedoch kürzlich den 
Fonds verdoppelt haben und demgemäss zu grösseren 
Beträgen herangezogen werden müssen, werden sie 
wahrscheinlich leichteren Herzens ihren Zahlungen 
nachkommen, wenn sie erfahren, dass ihre frei- 
willigen Beiträge etwa den dritten Theil (5s bezw. 
15 Mk.) von denen betragen, zu deren Leistung der 
deutsche Rheder gesetzlich verpflichtet ist........ « 
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Im Anschluss an diesen Ausspruch, glaubt die 
englische Zeitung dem in ihrer Heimath üblichen 
Zahlungsmodus an verletzte Seeleute vor demjenign 
den Vorzug zu geben, der in Deutschland gesetzlich 
festgelegt ist. Der deutsche Seemann erhält bekannt- 
lich gegebenenfalls eine in monatlichen Ratenzah- 
lungen seinem Range entsprechende Rente, während 
seinem englischen Collegen, in Gestalt einer 
Abfindungssumme, ein Geldbetrag ausbezahlt wird, 
der ihn in den Stand setzen soll, ein kleines 
Geschäft zu begründen. So bestechend diese Art 
der Abfindung auch anfänglich aussieht, sie verliert 
im Vergleich zur deutschen Pension an Werth, 
wenn man erwägt, dass ein in Unkenntniss mit den 
Landverhältnissen lebender Seemann sich gewiss 
nicht immer auf Rosen bettet, wenn er an Land 
ein Gewerbe anfängt. Verliert er nun aber durch 
sein Geschäft die ihm früher gezahlte Abfindungs- 
summe, dann ist er ein Bettler, der sich an die 
Armenverpflegung wenden muss. 


r * 
* 


Seit Jahren ist das Bestreben des modernen 
Schiffbaus auf Vergrösserung der Schiffe gerichtet, 
allerdings in den Grenzen, die durch die Hafen- 
verhiiltnisse und den Handelsumfang der einzelnen 
Schiffahrtswege gezogen sind. Dadurch wird die 
Rentabilität erhöht, denn die Transportfäbigkeit 
wächst schneller als die Kosten und erleichtert die 
Stellung im Wettbewerb, Wird eine gegebene 
Schiffsgrösse verdoppelt, dann wachsen der Mann- 
schaftsbedarf und die Unterhaltungskosten keines- 
wegs im gleichen Maass; das Schiff arbeitet also 
billiger. Deutschland hat von allen anderen Nationen 
diese Erkenntniss am häufigsten practisch verwerthet. 
Im Verhältniss zur Schiffsanzahl verfügt unsere 
Dampferflotte über die grössten Schiffe, wie aus 
dem Durchschnittsraumgehalt der Dampfer folgender 
Nationen hervorgeht: Deutsch 1074 R.-T. Netto, 
Oesterreichisch 1050, holländisch 1008, italienisch 
995, englisch 986, amerikanisch 847, französisch 
808, spanisch 789, dänisch 658, norwegisch 592, 
russisch 551, britische Colonien 415 und schwedisch 
371 R.-T. Netto, 


Der von der »Manchester Ship Canal Com- 
pany« kürzlich herausgebene Bericht über den 
Verkehr und die Rentabilität des Canals im ersten 
Halbjahr 1901 hat in interessirten Kreisen arge 
Verstimmung hervorgerufen. Zwar ist der Ueber- 
schuss noch ziemlich beträchtlich, aber er erreicht 
lange nicht die allgemein erwartete Höhe; denn der 
Verkehr hat gegen dieselbe Periode des Vorjahres nicht 
zu- sondern ganz erheblich abgenommen. Während 
im ersten Halbjahr 1900 insgesammt 1 487 841 T. ab- 


gabenpflichtiger Raumgehalt am Verkehr betheiligt 
waren, lautet die darauf bezügliche diesjährige 
Ziffer 1391 148; also eine Abnahme von beinahe 
100 00 T. Schreiben die Directoren diesen Rück- 
gang auch der verminderten Kohlenausfubr im 
Betrage von 47000 T. zu, so ist doch zu erwähnen, 
dass sowohl seegehende Schiffe wie Leichter in 
diesem Halbjahr geringer als im letzten vertreten 
waren. Allerdings fallen nur 12000 T. auf den 
Leichterverkear, die übrigen 85 000 T. auf See 
schiffe. Den Ausgaben im Betrage von 104 475 
stehen 165 738 £ Einnahmen gegenüber, demnach 
ein Ueberschuss von 61 263 £. 


Um ein recht erhebliches Lootsengeld zu sparen, 
war nach »Moniteur Mar.<« unter den Leitern der 
grossen transatlantischen Rhedereien, deren Schiffe 
wöchentlich ein bis zweimal Cherbourg auf einige 
Stunden anlaufen, vereinbart worden, die etwa 
nothwendige Güterverladung oder Passagier - Er- 
gänzung bezw. Ausschiffung ausserhalb des Hafens 
vorzunehmen. Im Rahmen dieses Beschlusses war 
bereits mehrfach verfahren worden. Mehrere gross 
Dampfer, u. A. auch das Red Star Line Boot »Zee- 
land«, hatten die angebotenen Dienste der Lootsen 
abgewiesen und ihre Geschäfte ausserhalb des Hafens 
abgewickelt. Weil sich durch solche Maassnahmen 
die Cherbourger Lootsen geschädigt sahen, reichte 
ihre am Platze domicilirte Vertretung eine Schadens- 
ersatzklage für das Object von 1200 Franc beim 
Handelsgericht gegen die Rheder des »Zeeland« ein. 
Die angerufene Instanz entschied u. A. aus folgenden 
Gründen im Sinne der Kläger. »In allen fran- 
zösischen Häfen, in denen sich eine Zoll 
behörde befindet, ist die Ein- und Au 
schiffung von Passagieren oder Gütern für ein- 
heimische Schiffe ansserhalb des Hafens verboten 
Weil kein Grund vorliegt, ausländische Schiffe von 
dieser Verpflichtung loszusagen, ist »Zeeland« zum 
nachträglichen Zahlen des Lootsengeldes (1200 Fr. 
anzuhalton.« 


a 


Etwas spit kommt uns ein Antrag zu Gesicht, 
den ein irisches Mitglied des englischen Unter- 
hauses am 4. Juli zum Entwurf der »Factory and 
Workshop Bill« gestellt hat. Der Abgeordnete fordert, 
dass allen Schauerleuten, die in Accordarbeit laden 
oder löschen wollen, vorher auf deren Verlangen 
sämmtliche Conossemente gezeigt werden, damit sie 
deren Inhalt mit den Angaben ihres Siauerbaase: 
über das zu löschende oder zu ladende Volumen 
zu vergleichen vermögen. Die zur Berathung dieser 
Clausel eingesetzte Commission hat bereits mit 22 
gegen 10 Stimmen die Forderung, welche übrigens 


auch nur auf britische Schiffe Anwendung finden 
sollte, abgelehnt. Es liegt aus diesen beiden Griinden 
keine weitere Veranlassung vor, zu dem wider- 
simnigen Antrag Stellung zu nehmen. Er ist 
eigentlich auch hauptsächlich erwähnt, um zu zeigen, 
dass selbst im Parlament des auf Seeverkehr vollständig 
angewiesenen englischen Staates, mit der Schiffahrt 
in Zusammenhang stehende Anträge gestellt werden, 
die den practischen Bedürfnissen geradezu Hohn 


sprechen. 


Wir erhalten folgendes Schreiben : 


Löbl. Redaction 
der »Hansa« Hier! 

Wiederbolt haben Sie in Ihrem geschätzten Blatte Ver- 
anlassung genommen, sich mit dem Seemanns - Verbände, 
seiner Tendenz und Leitung zu beschäftigen. Sie haben die 
Tactik des Verbandes im Kampfe gegen die Rheder, sowie 
die Haltung unseres Organ »Der Seemann« missbilligt. 
Gelegentlich der an unserer Bewegung geübten Kritik, sind 
Ihnen eine Reihe Irrthiimer unterlaufen, die richtig zu 
stellen wir das denkbar grösste Interesse haben. Es fragt 
sich nur, welchen Weg zur Richtigstellung wir gemeinsam 
zu beschreiten gedenken. Bisher haben wir uns der Presse 
bedient, jedoch scheint dieser Weg nicht der richtige zu sein, 
um eine Verständigung über gewisse strittige Fragen herbei- 
zuführen und schlagen wir desshalb einen anderen Weg 
vor, nämlich die mündliche Auseinandersetzung 
sor dem Forum einer öffentlichen Ver- 
sammlung. 

Zu diesem Zwecke gestatte ich mir Sie zu einer in bei- 
liegendem Aufruf näher bezeichneten Versammlang der See- 
leute Hamburg-Altonas höflichst einzuladen, um event. eine 
Auseinandersetzung über die im Vordergrunde unserer Press- 
polemik stehenden strittigen Fragen herbeizuführen. 

Ich versichere Ihnen auf Ehrenwort, dass Ihnen volle 
Redefreibeit und grösste Ruhe während der Zeit, wo sie 
sprechen, verschafft wird, ungeachtet des Umstandes, dass 
Sie als strikter Gegner unsrer Bewegung und Ziele auf- 
treten werden. 

Mit aller Achtung 
Paul Müller, 
Redacteur des »Beemanne«. 


Hamburg. den 9. August 1901. 


Der im Schreiben als beiliegend erwähnte Auf- 
ruf enthält die Ankündigung über eine öffentliche 
Seemanns- Versammlung, die am 13. August in 
Hamburg abgehalten werden soll und inzwischen 
auch abgehalten wurde, Die Tages- Ordnung setzt 
sich aus folgenden Punkten zusammen: 

1. Die Seeleute Hamburg-Altonas im Kampfe gegen 
die Scharfmacherei des Vereins Hamburger Rheder, unter 
specieller Berücksichtigung des Jabresberichtes genannten 
Vereins. Referent: Paul Müller. 

2, Reiseberichte, Beschwerden und Discussion. 

Im Anschluss hieran folgt über die Thätigkeit 
des Vereins Hamburger Rheder eine kurze Dar- 
stellung vom Gesichtspunkt der Leiter des See- 
manns- Verbandes aus. Wir sehen von einer 
Wiedergabe ab, weil jene Darlegungen nicht nur 
Unrichtigkeiten sondern auch Invectiven gegen eine 
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Corporation enthalten, deren öffentliche Richtung 
zu bekämpfen, wir, vom Standpunkt deutscher Capi- 
tine und Schiffsofficiere aus, keine besondere 
Veranlassung haben. 

Der an die Redaction gerichteten Einladung 
vermögen wir aus verschiedenen Gründen nicht 
zu entsprechen. Einmal besteht das Auditorium 
in einer öffentlichen Seemanns- Versammlung mit 
wenigen Ausnalımen aus Anhängern des Seemanns- 
verbandes, die, dank der publicistischen Thätigkeit 
ihrer Führer, in dem Redacteur der »Hansa« einen 
voreingenommenen, erbitterten Gegner ihrer Be- 
strebungen erblicken. Unter solchen Umständen 
wäre jedes Auftreten unseres Vertreters erfolglos, 
selbst wenn er mit »Engelszungen« zu reden ver- 
möchte; wozu er übrigens nicht geeignet ist. 
Ausserdem fühlen wir auch kein besonderes Be- 
dürfniss zu einer mündlichen Auseinandersetzung 
mit solchen Personen, die uns und unsere Thätigkeit 
seit Jahren in einer Weise öffentlich kritisiren, für 
die es keinen angemessenen Ausdruck giebt. 
Immerbin sind wir nicht abgeneigt, event. später 
zu dem Ergebniss der öffentlichen Seemanns - Ver- 
sammlung in der »Hansa« sachlich Stellung nehmen 
zu wollen, falls uns einwandfreies Material zur Ver- 
fügung gestellt wird. 





Ruder-Commando und kein Ende. 


Von Nautieus.*) 





Die Frage des Ruder-Commandos ist in Nr. 29 
und 30 dieser Zeitschrift von Neuem behandelt 
worden. Wir sagen mit Recht. Denn so lange 
dieser wichtige Gegenstand nicht so oder so ge- 
regelt ist, so lange der heillose Zwiespalt besteht 
ist es unumgänglich nothwendig, dass sich die 
nautischen Kreise mit der Sache beschäftigten, um 
endlich den Wirrwarr aus der Welt zu schaffen. 
Nichts wire verkebrter, als ein Vogel-Strauss-Ver- 
fahren zu beobachten ; nichts verbängnissvoller, als 
die Gefahren nicht mehr sehen zu wollen, die aus dem 
Widerstreit der Ansichten und Einrichtungen ent- 


*) Stimmeo wir auch in manchen Punkten nicht mit dem 
Verfasser überein, über eine Forderung sind wir derselben 
Ansicht: »gemeinsames Vorgehen in der Rudercommandofrage, 
d. bh. ihre Regelung im internationalen Sinne, ist wünschens- 
werthe. Ob sie zur Ausführung kommt uad ob England sich 
daon zu Concessionen uns gegenüber geneigt zeigen wird. muss 
die Erfahrung lebreo. Ein Versuch sollte aber jedenfalls ge- 
macht werden. Der in der englischen Zeitung in Zusammen- 
hang mit dem »Thurm zu Babel« gefallens Ausdruck »made 
in Germany« darf nicht, wie »Nauticus« es aunimmt. im Sinne 
einer unfreundlichen Absage aufgefasst werden. Das durch die 
Erfahrungen mit der Merchandize Mark Act. zum gepflügelten 
Wort gewordene »made in Germany« wird ebensooft passend 
wie unpassend angewandt, wenn deutsche Schiffahrtsverbältnisse 
in englischen Blättern besprochen werden. Aus diesem Grunde 
hat «s — so ernste Bedeutung ihm auch zu Grunde liegt — 
allmählich einen scherzhaften Character angenommen. OD. R. 
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springen und demgemiiss auf weitere Bestrebungen 
zur Beseitigung des heillosen Uebelstandes ver- 
zichten. 

Mancher mag aus der subjectiven Empfindung 
heraus sagen: »Solch' Thun ist nicht mehr nach 
meinem Sinn, was zu viel ist, ist zu viel! Ruder- 
commando und kein Ende, wie man vor einiger 
Zeit in litterarischen Kreisen und Schriften er- 
schreckt ausrief: Goethe und kein Ende! Das mag 
ein Anderer ertragen; ich bin der Sache aus 
Herzensgrunde überdrüssig und satte. Solchen 
Unmuth wird man verstehen können, aber weiter 
kommt man mit einer solchen Stellung der Ruder- 
frage gegenüber nicht. Meistens handelt es sich 
hierbei auch nur um eine augenblickliche Ver- 
stimmung, um eine Augenblicksregung, die wie 
gesagt, überwunden werden muss. Immer wieder 
muss man den Gegenstand fest ins Auge fassen 
immer das Interesse dafür zu beleben suchen. 

Wie wäre es um Deutschland bestellt, wenn 
nicht ein halbes Menschenleben hindurch alle 
Schichten und Kreise des Volkes und namentlich 
die besten seiner Söhne sich unausgesetzt mit der 
deutschen Frage beschäftigt, für die Lösung der- 
selben in Wort und That gekämpft und gestritten 
bätten! Die Einheit wäre nicht erreicht worden, 
sie wäre ein ewiger Traum geblieben, wie der- 
jenige von dem Glückszustande aller Meuschen, 
wenn nicht bange und lange Jahrzehnte hindurch 
an der möglichen Lösung und Verwirklichung der 
Ideen der deutschen Frage mit allen Kräften gear- 
beitet worden wäre. Und innerhalb der deutschen 
Frage war es auch die Frage der Schaffung einer 
deutschen Flotte, welche die Gemüther Jahrzehnte 
lang aufregte und bewegte. Da gab es keinen Halt, 
kein Sichverstecken, sondern es musste rüstig ge- 
arbeitet werden an der Lösung der Sache, an der 
Ausgleichung der Gegensätze. Und die Lösung 
ist gelungen und sie wird auch gelingen betreffs 
der Aufgabe, welche die traurige Verwirrung im 
deutschen Rudercommando der nautischen Fachwelt 
stellt, wenn zur Zeit auch weder das Wie noch das 
Wann mit einiger Sicherheit zu bestimmen ist. 

Man hat sogar von einer »Seeschlange« des 
deutschen Rudercommandos gesprochen. Die Redens- 
art war gewiss gut gemeint, aber recht verständlich 
ist sie schwerlich gewesen. Die Seeschlange ist 
bekanntlich das ungethiime Fabelgeschöpf, das Riesen- 
thier erschreckter Phantasie, das im heissen Sommer 
in den Zeitungen, wenn die Nachrichten spärlich 
sind, den schwarzen Mann spielen muss, um kleine 
und grosse Kinder gruselig zu machen. Aber leider 
ist die Verwirrung in unserer Rudersache kein 
Ding der Fabel; wohl ist sie ein fabelhafter 
Wirrwarr, allein kein solcher, der der Fabel, 
sondern Gott sei’s geklagt, der realsten Wirklichkeit 
angehört. — — 


Wenden wir uns der Sache selbst zu. Natir- 
lich würde es heissen: Eulen nach Athen tragen, 
wenn wir in dieser Zeitschrift in eine eingehende 
bistorische Würdigung der Angelegenheit eintreten 
wollten. Indessen möchten wir doch bemerken, 
dass unserer Ansicht nach derjenige, welcher Sinn 
für den geschichtlichen Werdegang einer Sache hat, 
anerkennen muss, dass das alte Rudercommandı 
das allein vernünftige und, wir möchten hinzufügen, 
das naturnothwendige war, solange die Steuerung 
mit der Pinne bewirkt wurde. Wenn man sich 
auch nicht auf den philosophischen Standpunkt 
Hegels stellt, dass alles Bestehende, so lange ® 
besteht, vernünftig ist, so wird man doch für die 
pinnesteuernden Schiffe das historisch Gewordenz 
für das allein Vernünftige halten müssen. Steuer- 
bord! Also, du gehst nach Steuerbord mit deiner 
Pinne! Etwas Einfacheres, Natürlicheres und Selbst- 
verständlicheres kann man sich garnicht denken. Wi: 
stehen gar nicht an, zu erklären, anders wie & 
geworden ist, konnte es gar nicht werden; die 
früheren Seemannsgeschlechter haben mit Natur- 
nothwendigkeit diese und keine andere Einrichtung 
nicht allein getroffen, sondern treffen müssen 
Diese Bemerkung durfte vorangeschickt werden. 


Die »Sbipping Gazettes sagt nun: »Die Ver- 
antwortung für die richtige Ausführung des Com- 
mandos ruht beim Officier, nicht beim Radersmann 
Vom Matrosen wird Gehorsam, vom Schiffsoffieier 
Nachdenken verlangt.< Diese Sätze werden viel- | 
fach Kopfschütteln erregen, so plausibel sie anfüng- ; 
lich zu sein scheinen. Nur wem kein reiche: 
Erfahrungsleben in seemännischer Praxis belehrend 
zur Seite steht, nur wem die vielgestaltigen Um- . 
stände und Verhältnisse der Praxis der Schiffahrt ! 
nicht vor dem eignen Auge vorüberziehen, kann = ’ 
sprechen. Es sind geradezu verwunderliche Sätze, 
die uns da in ihrer Nacktheit entgegentreten. Wenn 
deutsche Schiffe auf das Nachdenken der Matrosen 4 
verzichten sollten, wenn die Matrosen bloss noch 
Heerdentiere wären, dann wäre es mit der Sicher- 
heit an Bord schlecht bestellt. Der Matrose kum 
bei Sturm, namentlich in belebten Gewässern keines 
Augenblick des Aufpassens und Nachdenkens ent- 7 
behren. Und soviel Werth wird beim Steuern auf 
die Intelligenz des Rudersmannes gelegt, dass beim - 
Ein- und Auslaufen die tüchtigsten Leute ans Rader 
geschickt werden: auf Seglern Zimmermann und 
Segelmacher. Auf grossen Dampfern hat man über-- 
haupt nur Unterofficiere als Ruderginger. Wir. 
wollen hier die geistige Thätigkeit beim Steels 
nicht analysieren, aber denken und selbst urtheiles — 
muss der Rudersmann in hohem Maasse. 







Dem Officiere allein die Verantwortung ffir 
die richtige Ausführung. Eine schier verwunder > 
liche Zumuthung. Wie kann der Officier, der auf 






Seglern häufig noch mitschiffs in Lee oder gar nach 
der Back gehen und Aufstellung nehmen muss, 
die Ausfübrung in dunkler Nacht überwachen? 
Nein, er muss sich felsonfest auf den Rudersmann 
verlassen können, ebenso wie der Officier auf einem 
Dampfer, der in Regen und Schneegestöber auf 
starkbelebten Revieren häufig von der einen Seite 
zur anderen Seite der Brücke rennen, sich weit 
überlehnen und auch noch die Maschinentelegraphen 
bedienen muss. Auf den Rudersmann muss allge- 
mein absoluter Verlass sein; wer dies ignorirt, 
kennt den Betrieb der Handelsschiffahrt nicht. 

Auch in Deutschland sind wir schon der Auf- 
fassung begegnet, in einem künftigen Gesetze über 
das Kudercommando müsse festgesetzt sein, dass 
das Steuerrad dem Commandirenden stets sichtbar 
sei, und dass jedes gesprochene Commando durch 
Winken mit dem Arm erläutert werde. Das sind 
Forderungen, die gar nicht erfüllt werden können, 
sie beruben auf einer Verkennung der thatsächlichen 
Verhältnisse. Das wären Vorschläge, wie sie der 
grüne Tisch nicht böser aussinnen könnte. Winken 
bei dunkler Nacht, wenn der Rudersmann durch 
das Compasslicht geblendet ist; wenn der Officier 
seitwärts auf der Brücke steht; wenn seine Auf- 
merksamkeit auf das Aeusserste angespannt ist; 
wenn er sich nicht einmal getrauen darf, nach dem 
beleuchteten Ruderhause hinzublicken, weil er 
momentan etwas geblendet würde, und nun erst 
recht nichts mehr unterscheiden könnte Und nun 
gar das Winken und die Sichtbarkeit des Steuer- 
rades auf Segelschiffen, wenn der Officier mitschiffs 
oder vorn auf der Back stehen muss, natürlich 
Alles in dunkler Nacht, oder wenn er, wie 
so häufig beim Erwarten der Sichtung eines Land- 
feuers auf die Fockraa oder, Vormarsraa hinauf- 
geht! Bei solchen Vorschlägen darf man auch nicht 
allein an grosse Schiffe denken, man muss auch 
die kleinen im Auge behalten, die mit zwei und 
drei Mann fahren; denn der Fehler eines kleinen 
Schiffs kann schweres Unglück für ein grosses 
herbeiführen 

In Nr. 29 der »Hansa« ist nun ein Capitän 
mit einem eigenartigen Vorschlage gekommen, um 
aus der Rudercommando- Kalamität heraus zu 
kommen. So beachtenswerth die Anregung ist, so 
scheint es doch sehr fraglich, ob dieselbe eine 
grössere Zahl von Anhängern finden wird. Zu- 
stimmen muss man auf alle Fälle der Ausführung, 
dass Commandoworte deutlich klingen, dass sie 
Tonfülle haben müssen und im Tonfalle sowie im 
Begriffssinne keine Verwechslung zulassen dürfen. 
Ergänzend kann man vielleicht noch anführen, das 
Commando muss einen bezeichnenden Inhalt haben 
in dem Sinne, wie man etwa sagt, das Wort »ein- 
drucksvoll« ist sehr bezeichnend. Wir müssen 
bezeichnende eindrucksvolle Worte haben, die ge- 
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wissermaasen, wie man zu sagen pflegt, Herz und 
Sinn gefangen nehmen Dazu eignen sich unseres 
Erachtens aber die Worte »Backbord« und »Steuer- 
bord«, trotz oder vielleicht gar wegen der gleichen 
Endsilbe ganz besonders. Der Verfasser hat in 
langjähriger Praxis nie wahrgenommen, dass die 
Worte misshört oder verwechselt worden seien. 


Das Dilemma ist aber leider, dass diese Worte 
unterschiedlichen Sinn bekommen haben. Aus dem 
Grunde kommt der Verfasser des Aufsatzes in Nr. 29 
auf die ldee, neue Commandoworte zu construiren 
und in Vorschlag zu bringen, Worte, die inter- 
nationale Giltigkeit haben sollten. Aber der Geist 
der Muttersprache aller Länder wird sich zweifel- 
los gegen eine solche Einführung auflehnen. Man 
denke nur an Frankreich, das mit Hülfe seiner 
tonangebenden französischen Academie, mit Hilfe 
der vierzig » Unsterblichen« so eifersüchtig und eifrig 
für die Reinheit der französischen Sprache sorgt. | 
Und England, das meerbeherrschende, sollte fremde 
Ausdrücke, die dem englischen Sprachgewande wie 
ein schlechter Flicken anstehen würden, annehmen! 
Die Frage aufwerfen, heisst sie fast beantworten. 
Möchten noch so viele Erwägungen für die Ein- 
fübrung solcher Worte sprechen, auch bei uns 
würde der grosse und mächtige deutsche Sprach- 
verein sofort eine scharfe Gegnerstellung einnehmen, 
denn die grosse Aufgabe dieses Vereins ist eben, 
die fremden Ausdrücke aus unserer Muttersprache 
auszumerzen. Jahre, ja Jahrzehnte hindurch fürchten 
wir, würden die neuen Worte in dem Volks- 
bewusstsein ein leerer Klang, Worte ohne Sinn 
sein; es würde keine Begriffe hineinlegen können, 
wie die alten Leute auf dem Lande jetzt noch von 
Elle und Fuss statt von Metern sprechen. Wir 
können nicht annehmen, dass der vorgeschlagene 
Weg gangbar ist, wennschon es nicht ausgeschlossen 
ist, dass der Irrthum auf unserer Seite wäre. 


Unstreitig hat das Marinecommando für rad- 
steuernde Schiffe die meisten Vortheile. Es ist 
einfach, sinngemäss und bietet solche absolute 
Sicherheit in der Ausübung seitens des Officiers 
und in der Befolgung durch den Steuerer, dass 
man sich bei oberflächlicher Betrachtung wundern 
könnte, wieso es möglich sei, dass solches nicht 
sofort allgemein zur Anwendung kommt. Aber — 
ja es giebt ein Aber und dieses Aber ist so stark, 
dass wir wünschen möchten, wenn die maass- 
gebenden Marinebehörden es für angängig hielten, 
die Marine möchte das alte Commando wieder ein- 
führen, trotz aller Unzuträglichkeiten und der Ge- 
fahr einmal falsche Rudermanöver zu vollführen, 
bis sich die Sache wieder eingelebt hat. 


(Schluss folgt.) 
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Jahresbericht 


des 
Nautischen Vereins zu Hamburg. 





Der kürzlich veröffentlichte vom Vorstand unterzeichnete 
Bericht über die Thätigkeit des Vereins wird mit folgenden 
Worten eingeleitet: 

„Der Verein darf auf ein arbeitreiches Jahr zurückblicken. 
Im Vordergrand der Berathungen standen die Seemannsordaung 
und die Fischerlichterfrage. Bei der Seemannsordoung handelte 
es sich um die Stellungnahme zu den Beschlüssen de: 2ler 
Reichstagscommission, von denen einige im Widerspruch zu 
den elementarsten Lebensbedingungen der Seefahrt standen. 
Im Verlauf des Berichtes ist der Wortlaut der hierauf- 
bezüglichen Vereinsantiage nebst Begründung abgedruckt. In 
der Fischerlichterfrage nabm der Verein unter allen Bruder- 
vereinen im grossen Verbande des Deutschen Nautischen 
Vereins eine führende Stellung ein. Seine nach langen Ver- 
handlungen mit grosser Sorgfalt gefassten Beschlüsse wurden 
in einem Randschreiben des Vorsitzenden vom Deutschen 
Nautischen Verein mit dem ausgesprochenen Wunsch an die 
übrigen Körperschaften abgedruckt, hierzu Stellung zu nehmen, 
damit auf dem Vereinstag ein gemeinsamer Beschluss zu 
Stande komme. Wenn diese Hoffoung des Vorsitzenden später 
nicht in Erfüllung ging, sondern vielmehr eine Vertagung der 
Fischerlichterfrage zur endgültigen Stellungnahme für den 
nachstjabrigeo Vereinstag zu Stande kam, so darf dem Verein 
für die Verschleppung kein Vorwurf gemacht werden. Seine 
nach dem Vereinstag geschickten Delegirten gingen wohl 
vorbereitet mit der Absicht dorthin, die Fischerlichterfrage zur 
Erledigung zu bringen. Ist man auf diese Weise gezwungen, 
die Bemühungen um die Fischerlichterfrage vorläufig 
fruchtlos zu nennen, so dürfte der Verein in einer anderen 
Angelegenheit auf einen schönen Erfolg blicken. Die Ruder- 
commandofrage ist in Berlin im Sinne des Vereins mit grosser 
Majorität entschieden worden, d. h. der Deutsche Nautische 
Verein hat sich für die Commandoworte »Rechts« und »Links« 
ausgesprochen, fiir ein altes Postulat unseres Vereins. 


Die allerorts bekannte weitgehende Aufmerksamkeit, die 
der Verein allen Vorgängen entgegenbringt, die angetban sein 
können, die Interessen der Seeschiffahrt und ihrer Ausübenden 
zu fördern, ist gelegentlich des in Paris im August v. J. ab- 
gehaltenen internationalen Congresses der Handelsmarine durch 
Delegation des Vorsitzenden Herrn Dir. Matthiessen documentırt 
worden. In einem lüngeren Vortrag erstatiete der Delegirte 
dem Verein später über seine Eindrücke Bericht. Ganz be- 
sonders muss hierbei hervorgehoben werden, dass die vom Verein 
in Gemeinschaft mit dem Verein Deutscher Seeschiffer heraus- 
gegebene Gegenüberstellung der bauptsächlichsten maritimen 
Staaten ausserordentlich beifällig von allen Theilnehmern des 
internationalen Congresses aufgenommen wurde. 


lm Laufe der Sitzungsperiode wurden 25 ordentliche und 
eine General- Versammlung abgehalten. Die einzelnen Sitzungen 
waren durchweg gut besucht. Zu Beginn der Sitzungsperiode 
zählte der Verein 288 Mitglieder. Im Laufe des Berichtsjahres 
sind 4 verstorben, 11 ausgeschieden und 13 neu hinzugetreten, 
sodass die Mitgliederzahl Ende April 286 betrug. Das Vereins- 
vermögen betrug am 31. December 1K) A 4124.01. 

Der Verein beschäftigte sich im verflossenen Berichts- 
jahre vom 1. October bis 22. April mit folgenden Gegenständen: 
Seemannsordnung; Das Chronometer in der deutschen Handels- 
marine, Fischerlichterfrage; Wegerecht der Fischdampfer; 
Ruderoommando; Verlegung des Nord - Hinder - Feuerschiffs ; 
Neue Compassrose; Behrs Nachtsignale; Versandung der Elbe 
bei der Einfahrt des Kaiser Wilhelm-Canals; Skorbut und 
Beriberi. 


Da in der »Hansa« fortlaufend über die Thätigkeit de 
Vereins in den einzelnen Sitzungen unter der Ruheik 
»Vereinsnachrichten«e Bericht erstattet ist, dürfen wir a- 
nehmen, dass obige Aufzühlung der Gegenstände zu desen 
Stellung genommen wurde, genügt. Nur in einem Punkte 
möchten wir von dieser Regel abweichen und dem Lesern 
etwas ausführlicher mittheilen, von welchen Gesichtspunkte 
aus der Verein sich leiten liess, als er zum Thema »Skorbet 
und Beriberi« Stellung nahm: 


» Veranlassung, sich mit diesem Gegenstand zu beschäftigen, 
gab dem Verein die seeamtliche Untersuchung über die an 
Bord der deutschen Segelschiffe »Hedwige und »Dorothası 
vorgekommenen Fälle von Skorbut und Beriberi. Dis 
characteristischen, bei beiden Krankheiten vorkommende 
Erkrankungsformen sind, wie der Berichterstatter, Herr Dr. 
Müller, hervorhebt, ganz verschiedener Natur. 

Darnach ist der Skorbut eine im Wesentlichen durch Er- 
rährungsstörungen hervorgerufene Krankheit, welche sich 
besonders durch die Neigung zur Bildung von Blutungen a» 
den verschiedensten Körpertheilen, Zahnfleischaffectionen und 
Gelenkschwellungen auszeichnet. Als Hauptursache ist das 
Fohlen von grünen, frischen Gemüsen bei der Ernährung an- 
zusehen, während das Trinkwasser eine viel geringere Rolle 
spiel. Wenn auch in schweren Fällen sich im weiteren Ver- 
laufe Nieren- und Lungenentziindungen einstellen können, s 
tritt doch bei frischer Nahrung auffallend schnell Erholung 
und baldige Genesung ein. 

Dem gegenüber stellt Beriberi eine viel schwerere, der 
Heilung weit weniger zugängliche Krankbeit dar. Dieselbe ist 
eine Infectionskrankheit, dereo Ursachen noch nicht klargestel!: 
sind, Dieselbe tritt meistens an der Küste, weniger in bocb- 
gelegenden Districten auf und nimmt besonders in der 
feuchteren Jahreszeit einen gefährlichen Character an. Sie is 
nicht ansteckend aber verschleppbar. Je nach dem Character 
der Systeme und dam Verlauf der Krankheit unterscheidet 
mao bei Beriberi 4 verschiedene Formen ; 

1) Die leichte Form. 

2) Die lahmungsartige und trockene Form. 

3) Die wassersüchtige Form und 

4) Dio schnelle Form, welche in sehr kurzer Zea 
zum Tode führt, 

Unter Berücksichtigung dieser, bei den beiden Krankheiten 
obwaltenden Verhaltnisse kommt Herr Dr. Müller zu dem 
Schluss, dass an Bord der »Hedwig« das Fehlen von Biut- 
flecken und Zahnfleischaffectionen bei den dort vorgekommene= 
Erkrankungen entschieden gegen die Skorbut-Diagnose sprechen 
Vielmehr müsse man die Ursache der Erkrankungen höchst- 
wahrscheinlich in einer Fleischvergiftung suchen, da nach- 
gewiesenermaassen verdorbenes, stinkendes, weil gegen dr 
Sonnenstrahlen nicht genügend geschütztes Fleisch die letzte 
Zeit vor den Erkrankungen genossen sei. 

Dagegen deuten die Symptome bei don an Bord der 
»Dorothea« vorgekommenen Erkrankungen auf Skorbut hin 
Wenn auch nach dem Gutachten von zwei Sachverständigen in 
Ponta Delgada der Proviant gut gewesen und auch das Wasser 
obne nachweisbare Skorbut- oder Beriberikeime befunden sa 
so müsse doch dem Mangel an Abwechselung io der Ernährung 
und dem Fehlen von frischem Gemüse während einer 172tägıgen 
Reise die Schuld beigemessen werden. 

»Nach eingehendem ärztlichen Bericht und längerer 
Discussion hat der Nautische Verein die Ueberzeugung ge- 
gewonnen, dass die Ursachen der Krankheiten Skorbut un! 
Beriberi, ibre Unterschiede, ihre Behandlung, der Einfiss 
der Ernährung, des Wassers, des Klimas, der Bewegung 
und der Rube und aller sonstigen in Betracht kommenden 
Umstände einer festgesetzten angestrengten Untersuchusz 
und Feststellung bedürfen.« 


Durch den Fragekasten wurde der Verein in die Lage 
versetzt, sich mit der Beantwortung folgender, anonym ein- 
gereichter Fragen zu beschäftigen : 

1} Ist ein anf der Elbe verlorener Anker obne Boje als 
herrenloses Gut zu betrachten oder steht dem früheren Be- 
itzer noch das Verfügungsrecht zu? 

2} Wird von einem Sesamtsbeisitzer die Kenntniss aller 
emschligigen Gesetze verlangt oder genügt seine practische 
Erfahrung zum Abgeben eines sachgemässen Urtheils ? 

3) Besteht eine Verordnung über die Anzahl von Positions- 
Isternen, die ein Schiff an Bord führen muss? 

Weiterbin hatten die Mitglieder im Laufe des Berichts- 
jahres Gelegenheit folgenden Vorträgen und Vorführungen bei- 
wohnen zu können. 

Vorträge. 

1) Die deutsche Tiefseeexpedition an Bord der »Valdiviar, 
durch Lichtbilder uoterstiitzter Vortrag vom Mitgliede 
Herrn Sachse. 

2) Telegraphie obne Draht. 
Herro Prof. Dr. Voller. 

Vorführungen. 
construirtes Schaufelrad, 


Experimental- Vortrag von 


1) Besonders durch Herra 
Ingenieur Menzel. 

2) Accetylen-Rettungsboje mit selbstthätiger Zündung von 
den Herren Gröschner und Wiese. 

3) Rettungsboje, durch die Herren Ruck und Frahm. 


4) Abklappbarer Bootsdavit, durch Herrn Spetmann. 





Verhalten von Dampfern und Seglern 
im Nebel.*) 


Am 16. Dec. 1899 hat in der Nordsee 6 bis 10 Meilen 
von der jütländischen Küste bei dickem Nebel ein Zusammenstoss 
stattgefunden zwischen dem dänischen Schooner »H. A. Friise, 
welcher mit Steuerbordhalsen beim Winde segelte und NO. z. 0. 
bis NO. 2. O. Y, O. Curs anlag und dem norwegischen Dampfer 
»Kong Inge«, welcher SW. '/, W. bis SW. z. W. Curs steuerte. 
Der Wind stand aus SO. bezw. OSO., war frisch, die Sea 
rubig. Beim Einsetzen des Nebels, etwa eine halbe Stunde 
vor dem Zusammenstoss ‚ist auf dem Sobooner ein Theil der 
Segel niedergeholt, so dass er reichlich zwei Knoten Fahrt 
machte und auf dem Dampfer die Fahrt von voller Kraft auf 
halbe Kraft ermässigt, mit welcher derselbe ca. sechs Knoten 
lief. Auf beiden Schiffen sind zunächst die Nebelsignale des 
anderen Schiffes gehört. dana ist auf dem Schooner das Top- 
und grüne Licht des Dampfers eben über Backbord gesichtet, 
auf dem Dampfer das rothe Licht des Seglers eben über Steuer- 
tordbug. Als das Nebelhorn des Schooners voraus gehört wurde, 
ist auf dem Dampfer das Ruder nach Backbord gelegt und die 
Maschine auf langsam gestellt, und als gleich darauf das rothe 
Licht gesichtet wurde, ist die Maschine gestoppt und auf rück- 
särts gestellt. Die Schiffe haben sich nahezu Steven auf 
Steven getroffen, der Schooner ist gesunken und total verloren, 
Der Dampfer bat keinen Schaden genommen. Vom Hören der 
Nebelsignale bis zum Zusammenstoss ist nur etwa eine Minute 
rerstrichen. 

Das Landgericht in Hamburg hat nach Beweisaufnahme 
beiderseitiges Verschulden angenommen und demgemäss unter 
Anwendung des zur Zeit des Zusammenstosses in Geltung 
gewesenen deutschen Rechts die Klage der Rbederei des 
Schooners abgewiesen, die Klage der Ladungsinteressenten dem 
Grunde nach für berechtigt erklärt. Gegen dieses Urtbeil ist 
von der Rhederei Berufung eingelegt. 

Das Oberlandesgericht hob am 10. April 1901 das Urtbeil 
des Landgerichts auf und erkannte, der Anspruch der Rhederei 
wird dem Grunde nach dahin für berechtigt erklärt, dass die 





*) Auszug ans der Hansentischen (ierichtszeitung. 
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Beklagte zum Ersatz der Hälfte des dem Schooner >U. A. Friis« 
an Schiff und Fracht zugefügten Schadens verurtbeilt wird. 
Dieser Urtheilsspruch wird folgendermaassen begründet: 


In der Beurtheilung der Schuldfrage ist dem Sachver- 
ständigen Fokkes und der Vorinstanz zuzustimmen und beider- 
seitiges Verschulden als erwiesen anzusehen. 


Mit dem Sachverständigen ist davon auszugehen, dass der 
Dampfer »Kong Inge« und der Schooner »H. A. Friis: sich 
zwar nicht in ganz gerade entgegengesetzter Richtung genäbert 
haben können, weil auf dem Schooner nur das grüne Licht des 
Dampfers über Backbordbug voraus und auf dem Dampfer nur 
das rothe Licht des Schooners über Steuerbordbug gesichtet 
worden ist, dass aber die Curse sich doch nur ia einem äusserst 
kleinen Winkel geschnitten baben und wenig von der entgegen- 


‚gesetzten Richtung abgewichen sind, indem der Dampfer SW. 


1, W. bis BW. z W. — Curs steuerte und der Schooner 
NO. z. 0. bis NO. z. O. +/, O. — Curs anlag, und es ist weiter 
davon auszugehen, dass der Schooner nach Niederholung eines 
Theils seiner Segel zwei bis drei Knoten Fahrt, der Dampfer 
mit '/, Kraft ca. 6 Knoten lief, sodass die Schiffe sich ein- 
ander mit einer Geschwindigkeit von 8 bis 9 Seemeilen in der 
Stunde oder ca. 265 m in der Minute näherten. 


Da vom Hören der Nebelsignale bis zur Collision nur 
etwa eine Minute verflossen ist und vom gegenseitigen Sichten 
ein noch kürzerer Zeitraum, da ferner auf dem Dampfer, als 
das Nebelhorn voraus gehört wurde, die Maschine auf langsam 
gestellt, und als gleich darauf das Licht des Segiers in die 
Erscheinung trat, die Maschine gestoppt und auf rückwärts 
gestellt worden ist, so muss seine Geschwindigkeit sich in der 
Zeit bis zum Zusammenstoss erheblich vermindert haben und 
die zurückgelegte Strecke von dem Augenblick an, als die 
Schiffe einander in Sicht kamen, kaon deshalb keine 200 m 
betragen haben. 


Wenn aber die Lichter nur auf so kurze Entfernung 
sichtbar waren, so muss, wie auch die Verklarung des »Kong 
Inge« ergiebt, ein sehr dieker Nebel geherrscht haben, welcher 
die äusserste Vorsicht erheischte, und es ist dem Sach- 
verständigen beizustimmen, dass diesen Verhältnissen auf 
dem »Kong Inge« nicht genügend Rechnung getragen ist. 
wenn derselbe seine Fahrt bei '/, Kraft nur auf etwa sechs 
Knoten ermässigte. 


Die internationale Vorschrift, dass bei Nebel mit mässiger 
Geschwindigkeit gefahren werden muss, hat eine relative Be- 
deutung, die Fahrtgeschwindigkeit muss den Umständen und 
Bedingungen des einzelnen Falles angepasst werden, namentlich 
also der Dichtigkeit des Nebels entsprechen. Es giebt kein 
allgemeines, für alle Schiffe und alle Lagen gültiges Mindest- 
maass der Geschwindigkeit. Ein besonders leicht manövrirender, 
mit sebr starken Maschinen versehener Dampfer darf mit 
grösserer Geschwindigkeit fahren, als ein weniger manövrir- 
fähiger schwiicherer Dampfer, weil er schneller und auf geringeres 
Entfernung zum Stoppen und Ausweichen gebracht werden kann, 
desshalb passt die Exemplificirung der Beklagten 
auf die grossen Schnelldampfer, welche ihre Fahrt über- 
haupt nicht auf weniger als 8—9 Knoten ermässigen könnten, 
ohne ihre Steuerkraft zu verlieren, auf den vorliegenden 
Fall nicht, weil diese Dampfer vermöge ihrer Doppelschrauben 
und ihrer grossen Maschinenkraft die Eigenschaft ausserordentlich 
prompt und gut manövrirender Schiffe haben. 


Da man nie wissen kann, auf welche Entfernung ein ent- 
gegenkommendes Schiff zum Stillstand gebracht werden kann, 
so muss bei Nebel dahin getrachtet werden, die Fahrt- 
geschwindigkeit, wenn dies ohne Steuerkraft einzubüssen 
möglich ist, soweit zu ermässigen, dass ein Dampfer auf halbe 
Sehweite zum Stillstand gebracht werden kann. Von diesem 
Gesichtspunkte aus hatte der »Kong Inge« bei dem sehr dicken 
Nebel alle Veranlassung, seine Fahrt auf das geringstmögliche 
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Maass zu mindern. Dass der »Kong Inge«, um Steuer im 
Schiff zu behalten, nicht langsamer als mit halber Kraft fahren 
konnte, ist aber von der Beklagten gar nicht bebauptet und 
konnte wohl nach dem Gutachten des Sachverständigen nicht 
behauptet werden und Gefahren, die vei der Nähe der jütischen 
Küste durch Stromversetzungen etwa befürchtet werden mochten, 
konnte durch klares Abhalten vom Lande vorgebeugt werden. 
Den »Kong Inge« trifft somit das zweifellos auch 
causale Verschulden, dass er seine Fahrt 
nicht den Verhältnissen entsprechend ge 
nügend ermässigt hatte. 


Der Führung des Dampfers wird vom Laudgericht ferner 
vorgeworfen, dass, als das Nebelsignal des Schooners an- 
scheinend gerade voraus vernommen wurde, das Ruder nach 
Backbord gelegt und die Maschine zunächst nur auf langsam 
gestellt und erst, als das rothe Licht des Seglers in Sicht kam, 
gestoppt und auf rückwärts gestellt worden ist. Es ist 
leicht erklärlich, dass der Führer eines Dampfers, der 
ein Nebelhorn gerade voraus zu hören glaubt, das Bestreben 
bat, zu handeln, anstatt unter gestoppter Ma- 
schine die weitere Entwickelung abzuwarten und Gefahr zu 
laufen, von dem Segler, der seine Fahrt nicht stoppen kaon, 
übergerannt zu werden. Dennoch kaon solches Handeln aufs 
Geradewohl nur zu leicht die Veranlassung eines Zusammen- 
stosses werden, der bei ruhigem Abwarten und Beibehalten 
des Curses vermieden wäre. Es ist nicht möglich, im Nebel 
nur nach einem einmaligen Signal die genaue Lage des anderen 
Schiffes zu bestimmen, Peilung, Curs, Abstand und Fabrt- 
geschwindigkeit desselben bleiben unsicher. Das Signal — ein 
Ton mit dem Nebelhorn — zeigt zwar einen Segler über Steuer- 
bordhalsen an, giebt aber doch den Cars nur in weiten Grenzen 
an, man konnte nicht wissen, wie der Segler anlag, ob mit 
halbem Winde, am Winde und wie dicht am Winde und wo 
der Kreuzungspunkt sein werde. Wenn es auch wahrscheinlich 
sein mochte, dass der Segler möglichst dicht am Winde lag, 
so liess sich doch der Curs keineswegs mit irgend welcher 
Genauigkeit bestimmen, das war aber nöthig, wenn ein Aus- 
weichmanöver gemacht werden sollte, da schon ein ganz ge- 
ringes Abweicheu vom Curse eine Collision herbeiführen konnte, 
die anderenfalis vermieden wäre. Es kann desshalb weder 
gebilligt werden, dass auf dem »Kong Inge« das Ruder Back- 
bord gelegt ist, bevor der Segler in Sicht war, und Lage, Curs 
und Entfernung desselben mit Sicherheit ausgemacht werden 
konnte, noch dass die internationale Vorschrift nicht befolgt 
ist, nach welcher ein Dampfer, welcher vorder- 
licher als dwars das Nebelsignal eines Fahı- 
zeuges hört, dessen Lage nicht auszumachen ist, seine 
Maschine stoppen soll. Die Umstände waren nicht 
der Art, dass sie ein Handeln wie geschehen geboten und die 
Befolgung der Regel nicht gestattet hätten. 

Eine Beantwortung der Frage, ob oboe die auf dem «Kong 
Inge« begangenen Fehler die Collision ganz vermieden wäre, 
hat der Sachverständige zwar abgelebnt, er ist aber der An- 
sieht, dass wenn die Collision dennoch eingetreten wire, die 
Folgen weniger verhängnissvoll und schadenbringend ge- 
wesen wären. 

Mit dem Landgericht ist aber weiter anzunehmen, dass 
auch auf dem »H. A. Friis« ein für den Zusammenstoss 
causales Verschulden begangen und die Vorschrift verletzt ist, 
nach welcher bei Nebel ein Segelfahrzeug, wenn es mit Steuer- 
bordhalsen segelt, mindestens jede Minute einen Ton mit 
dem Nebelsignal geben muss. Aus der Verklarung des >H. A. 
Friis« ergiebt sich, dass der Zeuge Andersen, welcher das Ruder 
führte und zugleich das Nebelhoro bediente, mit letzterem nur 
ungefäbr jede zweite Minute ein Signal gegeben hat. 

Wenn klägerischerseits geltend gemacht wird, dass nach 
der Verklarung ausserdem auch der Capifiin persönlich mit 
den Nebelapparaten geblasen habe, so kann aus den bezüg- 
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lichen Bemerkungen der Verklarung nicht entnommen werden, 
dass dies in regelmässigem Wechsel mit dem Rudersinsen 
geschehen ist, sodass jeder von ibnen mindestens jede zweit: 
Minute das Nebelhorn geblasen hat. Auch die Bemerkung de: 
Capitäns, dass er, bevor die grüne Laterne des »Kong Inge 
gemeldet wurde, schon einige Male das Signal von einer Dampt- 
pfeife gehört und mit einem Ton beantwortet habe. deutet darauf 
hin, dass, da vom Dampfer vorschriftsmässig nur alle zwe: 
Minuten ein Signal gegeben wird, auch von seinem Schiff 
nur alle zwei Minuten die Erwiderung erfolgt ist. Wäre anf 
dem »H. A. Friise nach der Regei mindestens jede Minute 
signalisirt. so müsste es auffallen, dass auf dem »Kong Inge: 
our ein Signal gehört worden ist. 

In dickem Nebel sind häufige Nebelsignale von höchster 
Wichtigkeit, diese und langsame Fortbewegung siod die einzigen 
Mittel, auf welchen die Sicherheit der Schiffe bei Nebel beratt, 
deshalb sind in der neuen Verordnung die Zwischeoraume, 
in welchen Signale mit dem Nebelhorn abgegeben werden sollen. 
auf die Hälfte verkürzt. Um soweit wie möglich durch 
den Schall einen Ersatz für die beschränkte Sehweite zu schaffen, 
muss auf eine strenge Einhaltuug dieser Vor 
schrift, mag sie auch mit Unbequemlichkeit verknüpft seis, 
sowie auf das Halten kräftig tönender Apparate Gewicht m- 
legt werden. . 


Da die Gesetze in Betreff der Haftung des Rheders für 
die Folgen des Zusammenstosses dann, wenn auf beiden Seiten 
Verschulden vorbanden ist, verschieden lauten, je nachdem 
hiesiges altes oder neues Recht oder norwegisches ber. 
diinisches Recht Anwendung findet, indem sie entweder jade 
Schadensersatzpflicht ausschliessen, oder die Verpflichtung zus 
Ersatz bezw. die Bemessung des zu leistenden Ersatzes von 
der Beschaffenheit und Schwere der auf der einen und andere 
Seite begaugenen Fehler abhängig machen, so kommt in Frage, 
welches Recht anzuwenden ist. 

In der Beurtheilung dieser Frage kann sich das Berufung 
gericht der Auffassung des Landgerichts nicht anschliessen 
und es nicht für gerechtfertigt erachten, hier, = 
es sich um einen Zusammenstoss auf offener Bea zwischen 
zwei Schiffen fremder Nationalitäten handelt und wo der hiesige 
Gerichtsstand rein zufällig dadurch begründet ist, dass die hiesige 
Beklagte zur Abwendung eines Arrestes Bürgschaft gelestet 
bat, dasjenige Recht zur Auwendung zu bringen, welch= 
bier am Processort zur Zeit in Geltung gewesen si. 


Da die Collision auf hoher See erfolgt ist, als in Meeres 
theilen, welche nicht unter der Herrschaft eines bestimmten 
Staates stehen und da nach völkerrechtlichen Grundsätzen 
Schiffe auf hoher See als Gebietstheile des Landes angesehen 
werden, dessen Flagge sie führen, in welchem sie beheimath-! 
sind, so ergiebt sich, dass das Recht des Thatortes in dies" 
Falle mit dem Recht der Flagge zusammenfällt, 

Es erscheint nun als das Natürlichste, gegen de 
Rheder für die auf dem Schiffe geschehenden Handlungen das 
Recht der Flagge in Anwendung zu brivgen. Den 
Gesetze reines Heimathhhafens ist der Rheder unter allen Un- 
ständen, und wo sich das Schiff auch befinden mag, unter- 
worfen. Die Anwendung dieses Rechts erscheint aber im wr- 
liegenden Falle um so selbstverständlicher, als dasselbe mit daa 
Heimathsrecht der klagenden Partei übereinstimmt, so dass der 
Kläger im umgekehrten Falle der beklagten Partei in gleicher 
Weise verpflichtet sein würde und der Anspruch auf Reciprocitit 
nicht verletzt wird — es geschieht somit keiner Partei Unrect 
und keine kane sich über Unbilligkeit beschweren, wenn 
sie auch ausserhalb des Heimathstaates so gestellt wird, 7" 
sie nach ihrem beimathlichen Recht gestellt sein würde”). 

*) Es folgt für diesen Entschräl des Oberlandesgerichts eine länst* 


Begründung, von deren Wiedergabe wir Platzenamgels halber abs 
milxson, D. R. 
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Schiffbau. 
Stapelläufe von deutschen und britischen Werften (Juli 1901). 

































| a) dentsche Werften. | | 
a 2503518 2250T.Trf.’ Marcus Cohn & Sohn, Königsberg | Schichauwerft. Danzig ' Östpreussen | G 
ao) 4104831 5400 » | Deutsche Ost-Afrika Linie | Reiberstieg-Schiffswerft, Hamburg | Kurfürst | » 
PD! 51.20 m Länge ‚300 » | Norddeutscher Lloyd, Bremen J.C, Tecklenborg's Werft, Geostem. | Sambos 1» 
3 | wa 200B.R.-T, D. Oltmann, Brake Lithcags Werft, Brake Henny E 
FD, 2041189" aa Dampfschifterboderei von 1860, Hambarg | A.-G. »Neptun«, Rostock Woglinde , 
~ 52.5" 8.1m<4.1m || 700 » | Rud. Christ. Gribel, Stettio Oderwerke, Stettin | Siegfried » 
PD! 448X546" 42"6" | Norddeutscher Lloyd i J.C. Tecklenborg’s Werft, Geestem.| Cassel » 
| ! b) englische Werften. 
FD. 275<40<20°2" || 3000.d.w.| Eine englische Firma \Osbourne, Graham & Co., Sunderland) Unbeksnat L 
. 3T2X48X3011" | 7000 » G. J. H. Siemers & Co., Hambarg | Craig, Taylor & Co., Thornaby | Bügerm. Hachmann || GL 
„ 4 <4A78"K30 | 6300 »  C. Burrie & Son, Dundee |Raylton, Dixon & Co., Middlesbrough) Den of Seaton IL 
336472410" — | Jones Halleth & Co., Cardiff | Wa. Gray & Co, W. ~Hartlepool | Southlands 
348453" 280" _ | Hufig & Veder, Rotterdam | C. 8. Swan & Hunter, Wallsend \ Themisto » 
343X460" 27 5800 » || R. Ropner & Co., W.-Hartlepool | Ropner & Son, Stockton || Westonby > 
» 33647 24,10 = Em. Frisch & Co., Marseille J. Prisetman & Co., Sunderland || Marie Therese | BL 
» | 3604831 7200 » || Jenkios & Co. London Sunderland Shipb. Co. Pembrokshire ' L 
PD) 413" Linge 13000 Dpl.| Holland-Amerika Linie Furness Withy & Co., Middleton | Amsteldyk 'B 
FD 3925020 _ Nitrate Producer's 8. 8. Co., London) Short Brothers, Sunderland Anglo Canadian | L 
» | 360%47.920°2" _ British Maritime Trust, London | Irvine's Shipb., W.-Hardepool Austriana > 
“| 3764731 as | Bucknall 8. 8. Line W.S. Armstrong, Whitworth &Co,, Walker! Banta BC 
» 35248284" 4000gr.T.| W. J. Tatem, Cardiff Richardson, Duck & Co. Chorley L 
K . 14000 Dpl.! Britische Admiralität Thames Ironworks Company Corowallis 
FD. 31946239" _ M. Marinovich, Kagusa J. Blumer & Co., Sunderland Dubac BC 
= | 352 49'6"><28'3" - W. R. Rea, Belfast Wm. Gray & Co., W.-Hartlepool | Oakley L 
» | 365>48><28'4* 6000d.w.|| Surrey 8. S. So., Liverpool || Palmers Shipb. & Iron Co., Jarrow| Redhill » 
„ | 342X49'6*%K27°6” - Rowland& MarwoodsS.8.Co., Whitby J. L. Thompson & Sons, Sunderland | Roma Re 
«| 361X466" 29" || — Gladstone & Co., W.-Hartlepool | R. Craggs & Sons, Middlesbro Calliope > 
m 3584528 =» | Cuban 8. 8, Co., London I, Readbead & Sons, 8.-Shields | Cayo Bonito . 
ec) schottische Werften. 
: a wos Glasgow S. C. Company | John Fullerton & Co., Paisley | Cariston . 
"I 3005230 7850 » | Anglo American Oil Comp., London) Russell & Co.. P.-Glasgow Seneca BC 
n  393K50%28'8" 4400 gr.T, Zuid American’sche, Amsterdam |David& Will. Henderson &Co., Patrik! Maasland BL 
PD, 405%X48°0"Xx20'9* | 7000 d.w.) Union Castle M. 8. S. Co. Barcley, Carle & Co., Whiteninch | Aros Castle L 
FD 3264826'4" 5700 » | Russell & Huskie, Edinburgh ı A. Rodger & Co., P- -Glasgow | Craigard BC 
» 286421121" || 3600 >» || Falcon 8. 8, Co., Newcastle rangemouth &Greenock DockyardC.' Falcon L 
Kk S00X75%X42 14160 Dpl.| Britische Admiralität J. Brown & Co., Clydebank Leviathan 
PD 25542238"  |1900gr.T. || J. Playfair, Midland (Oo.) Caledon Shipb. & Eng. Co., Dundee} Midland Queen || BC 
PD 3774729 160 » || Hamburg-Südamerikanische D.-G. | Camperdown Shipb, Yard, Dundes | Montevideo GL 
»  AT0X5634'10" 300 » | Thomas & James Harrison, Liverpool) Ch. Connell & Co., Scotstoun Yeoman L 
d) irische Werften. 
PD SS86x<64<42°0"  13000gr.T.| Union Castle M. S. S. Co, || Harland & Wolff, Belfast Walmer Castle | » 





Ausserdem: a) 1 Schleppdampfer; b) 1 Feuerschiff, 3 Schleppdampfer, 2 Flussdampfer; c) 2 Bagger, 4 Schlepp- 


dampfer, 4 Fischdampfer. 


Anmerkung. RPD bedeutet Reichspostdamplor, PD Passagiordampfor, FD Fruchtdampfer, Fst) Fischdampfer, K Kriegsschitf, KD Kabeldampter, 


© Segler, T Tankdampfer, FS Feuerschiff, Y Dampf-Yacht, DB Dampftagger. 


Lieyd, BC Bntish Corporation. 


— G Germanischer Lioyd, L Lioyd-Register, B Bureau Veritas, N Norske 





In der am 7. August abgebaltenen Vorstands- und 
Aufsitzrathssitzung der Flensburger Schiffbau - Gesellschaft 
wurde beschlossen, der Generalversammlung die Vertheilung 
“ser Dividende von 18”, auf alte und von 9*/, auf junge 
Action vorzuschlagen. 


Bauaufträge. 

Nach der »Shipp Gaz. & Lloyds Liste vom 13. ds. hat die 
Hamburg-Amerika Linie in England sechs neue Dampfer in 
Auftrag gegeben und zwar sollen drei derselben von je etwa 
8000 T. Schwergut Tragfähigkeit, von Furness, Whity & Co. 


\* 


in West-Hartlepool erbaut und mit Maschinen von Richardsons, 
Westgarth & Co. ausgerüstet werden, während die drei anderen 
um etwas grösseren Schiffe von der Palmer Shipbuilding and 
Iron Company fertig gestellt und auch von derselben Firma 
ihre Maschinen erhalten sollen. 


Die Rhederei M. Jebsen in Apenrade hat unlängst der 
»Bocittö Anonyme Chantier Naval Anversois« in Antwerpen 
den Bau eines neuen Seedampfschiffes übertragen. 
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Der Liverpooler Correspondent der »Shipping Gazette« 
erklirt zu der Mittheilung ermiichtigt zu sein, dass die 
Cunard Linie endgültig den Bau eines Schiffes beschlossen hat, 
welches den Deutschen »The blue ribbon of the Atlantio« 
entreissen soll. 


. * 
* 


Probefahrten. 

Der auf der Werft von Rickmer’s Reismühlen, Rhederei 
und Schiffbau A.-G. für den eigenen Rhedereibetrieb erbaute 
Frachtdampfer „Sophle Rickmers“, machte am 7. August eine 
mehrstündige Probefahrt nach See, die zur allseitigen Zu- 
friedenheit ausfiel. Die Abmessungen des für die höchste 
Classe unter Specialaufsicht des Germanischen Lloyd aus 
Siemens-Martio-Stahl als Volldeckschiff gebauten Dampfers 
sind: 351’x 45° 2%,” 20‘; Tragfühigkeit bei einem Tief- 
gange von 24° etwa 6000 T. incl. Bunker; Maschinenstärke 
1500 ind. Pferdekräfte Die Worftanlagen der Firma haben 
in letzter Zeit grosse Ausdehnungen erfahren. Im Bau be- 
finden sich zur Zeit das vom Norddeutschen Lloyd in Auftrag 
gegebene viermastige Schulschiff, sowie zwei kleine Küsten- 
dampfer. Projectirt ist für die nächste Zeit noch ein 
Schwesterschiff der »Sophie Rickmers«. Letztere drei Dampfer 
werden ftir eigene Rechnung erbaut. 





Kleine Mittheilungen. 





Der »Reichsanzeiger« veröffentlicht die Verleihung der 
Brillanten zum Kronenorder li. Classe an den Generaldirector 
der Hamburg-Amerika Linie, Herrn Ballin und die Verleihung 
des Kronenordens IV. Classe an den Capitän der Hamburger 
Dampfyacht »Princessin Victoria Louisee, Herrn Sauermann. 


Vom Allgemeinen Deutschen Sprachverein, der dieser 
Tage seine zwölfte Hauptverhandlung in Strassburg abhielt, 
wurde dem Marioe-Oberpfarrer Herrn Gödel ein Ehrenpreis 
von 1000 .@ zuerkannt für die beste wissenschaftliche Ab- 
handlung über die deutsche Seemannssprache. 


Vermischtes. 

Drahtlose Telegraphie an Bord des Nautucket-Feuerschiffs. 
Bekanntlich ist auf Kosten des New-York. Herald ein voll- 
ständiger Apparat Marconischer drahtloser Telegraphie auf dem 
Nautucket-Feuerschiff installirt worden. Die umfangreichen 
Arbeiten sind vorige Woche beendet worden, und die am 
10. August von Liverpool abgegangene »Lucania« soll, nach 
Angaben des amerikanischen Blattes, das erste Schiff sein, 
welches die getroffene Einrichtung practisch ausnutzen wird. 
Dadurch ist die Oceanreise, soweit es sich um Nachrichten 
über Schiff und Passagiere handelt, um weitere 12—14 Stunden 
verkürzt worden. 


Statistik des Hewerbureaus der Hamburg-Amerika Linie. 
Einige interessante Nachweise über die An- und Abmusterungen 
der Schiffsmannschaften der Hamburg-Amerika Linie entnehmen 
wir der Stastitik des Heuerbureaus dieser Linie für das Jahr 
1900. Ende 1900 bestand die durch das Heuerbureau mit 
Mannschaft versorgte Flotte der Hamburg-Amerika Linie aus 
94 Seedampfern mit zusammen 7028 Mann Besatzung gegen- 
über 69 Seedampfera mit 4773 Mann Besatzung im Vorjahr, 
was also eine Zunahme für 1900 von 25 Seedampfern und 
2255 Mano ausmacht. Angemustert wurden insgesammt für 
333 Dampfschiffe 18794 Mann, das sind 28 Dampfschiffe uud 
4967 Maun mehr als im Vorjahre. Diesen Zahlen stehen 
rücksichtlich der Abmusterung die folgenden gegenüber: Es 
warden abgemustert 325 Dampfschiffe mit 17935 Mann Be- 


satzung gegenüber 305 Dampfschiffen mit 13514 Maon Be 
satzung im Vorjabre. An unbefahrener Mannschaft wurden 
eingestellt 1171 Trimmer gegen 977 im Vorjahres und 333 
Jungen gegen 384 im Vorjahre (also eine Abuahme ron I 
Jungen). Die Desertionen haben leider auch zugenommen. 
Gegen 924 Mano im Vorjahre desertirten 1900 133% Mann, 
davon 846 Mann im Ausland (New-York, Baltimore, Boston, 
Philadelphia, Antwerpen x.) und 493 Mann in Hamburg. 


Schiffevertuste Im IV. Quartal 1900. Nach der von 
Lloyds soeben veröffentlichten Zusammenstellung über di 
Schiffsverluste im vierten Quartal letzten Jahres beziffert: 
sich der Gesammtverlust an Dampfern und Seglern über 1 
Br.-R.-T. auf insgesammt 224 Schiffe mit 171996 T. Veo 
diesen waren 75 Dampfer mit 55506 Netto- und 91781 
Br.-R.-T. und 149 Segler mit 80215 T. Von den 75 Dampten 
waren 31 mit 43902 Br.-R.-T. in Grossbritannien und 4 mit 
1714 Br.-R.-T. in den englischen Kolonien beheimathet. 
Amerikaner waren 6 mit 2332 T., Holländer 1 mit 16T, 
Franzosen 4 mit 6160 T.. Deutsche 4 mit 2938 T, Italiener 
6 mit 16663 T,, Norweger 6 mit 6768 T., Spauier 7 mit 
9382 T., Schweden 2 mit mit 952 T., aus sonstigen europäischen 
Ländern 1 mit 110 T., und aus Central- und Südamerika 3 
mit 695 T. Betrachtet man das Material, aus dem die 75 
verlorenen Dampfer erbaut waren, so ergiebt sich, dass bei 
30 mit 46726 T. Stahl und bei 38 mit 43479 T. Eiseo zur 
Verwendung kam, während 7 mit 1576 T. aus Holz oder als 
Compositionsschiffe erbaut waren. Die Ursachen, die den Ver- 
lust der Dampfer herbeiführten, waren folgende: Abgebroches. 
condemnirt u. s. w. warden 10 mit 17 323 T., durch Calisioe 
siod 7 mit 7965 T. verloren, gesunken sind 5 mit 6346 T. 
gestrandet resp. durch Aufstossen auf Grund, Felsen etc. ver- 
loren sind 53 mit 23872 T. Von den 149 im vierten Quarta! 
letzten Jahres verloren gegangenen Segelschiffen waren 18 
Engländer mit 17813 T.. aus den englischen Kolovien 10 mit 
4799 T., Nordamerikaner waren 26 mit 11285 T., Oesterreich- 
Ungarn 1 mit 589 T., Dänen 5 mit 795 T., Holländer 3 mit 
492 T., Franzosen 5 mit 2518 T., Deutsche 10 mit 6521 T, 
Italiener 10 mit 4624 T., Norweger 32 mit 17 936 T., Russen 
8 mit 3516 T., Schweden 11 mit 3405 T., aus anderer 
europäischen Ländern 3 mit 1485 T., aus Central- und Sid- 
amerika 5 mit 2674 T., und aus Asien 2 mit 1790 T. Von 
den verlorenen Segelschiffen waren 8 mit 11 693 T. aus Stahl, 
13 mit 17911 T. aus Eisen und 128 mit 50611 T. aus Holz 
oder als Compositionsschiffe erbaut. Von den 149 verlorenen 
Seglern sind 19 mit 10661 T. auf See verlassen, aufgebrochen, 
condempirt u. s. w. wurden 28 mit 24 754 T., verbrannt amd 
10 mit 18807 T., durch Collision sind 13 mit 10 199 T. ver- 
loren, 8 mit 7137 T. sind gesunken, 15 mit 13545 T. sind 
verschollen. 


Germanischer Lioyd. Nach den Listen des Germanischen 
Lloyd sind in der Zeit vom 1.—31. Juli 1901 und 1900 folgende 
Seeschäden gemeldet worden: Totalverluste erlitten 13 Dampfer, 
44 Segler 1900 und 24 Dampfer, 57 Segler 1901, Beschädigungen: 
280 Dampfer, 108 Segler in 1900 und 296 Dampfer und 
153 Segler 1901. Nach Flaggen geordnet gingen im Mai 1W1 
folgende Schiffe verloren: 


Flaggen Dampfer Seoglor Flaggen Dampter Seyler 
amerikanische 2 10 niederländische _- - 
britische il 16 norwegische 1 
dänische 2 3 portugiesische _ 1 
deutsche 5 3 russische _ l 
französische 1 3 schwedische - - 
griechische _ 3 türkische - - 
hawaiische - 1 spanische 2 — 
italienische _ 3 ER "u 


Yerkahr deutscher Schiffe in ausländischen Häfen während 
des Jahres 1900. 
(Fortsstrung rom Seite 200.5 


Eingang 
































Häfen 88 Raum ¥ei\ 3 2 3: 
EE gehalt 33 3 ES 
8 RT. IA sl 2 
ram as raum me mm — tun 
Aalesund . | 2 99; 2] 2| 2 
Anedal 0.0.0.2... | 6! 1740) —| 6 6 
oe PORN | 33) 207TH) 38) 38 | 27 
Coristiansand .......,. | 12) 2645) 3] 11 ) 
Christiansuad ......... | 27 12817] 27 | 7 27 
Drammen ...........- | 24 | 3002 8 24 24 
fronthaim ............ | 37) 16909] 87) 37 | 36 
Frederikshald ......... i415] au a! wt 13 
Frederikstad 2220... lar] ov] 7h a] a 
Banmesuod........ 2... t 4 445| 3° 4 2 
Grimstad , ren ae gia; —' 2] 1 
Krageré.......-..-... | 61 | 3) 61 | Gt 
Hammerfest .......,.. | 2 1926; 2/ 2| — 
Daunen. nl 1904) 3) 1 9 
Shien .......2..2..0.. | 19 6446; 12!) 19 | 18 
Porsgrund ............ | 7 1794| 1) 7 6 
Be anna | 1012! 9| 1 | 2 
Namsos .......2.2004. | 1 160) 1 | 1 1 
Stavanger -.........., | 36 15043; 36 || 36 33 
Toosberg ......e.ccee. i- 3 sag! 2) g 1 
Troms}... 2.0.0... 088, | 6| 3874; 6) 6] — 
7 BEER al 3 4] A| — 
Helsingfors ........... ie) 30811! S34] a3 | 2B 
Nikolajew 0.0.00 0.02, 1 el 84 Sh 7 6 
Forte arena ‚104 | 62613] 104 | 104 79 
Argostolion ........... 10 | 11205 10 
Ciel ELTERN | 4 4158} 4) 4 4 
Samarang ............ | 36] 63805! 35) 36 | 35 
Tagal .. 5} 98 5 
Pekalongan ........... 4| 6505 t 
Dene FOREN ened ane | g9| sel 2 2 2 
Trebe - ia ws) if 1] — 
Tjlatjap.............. 11 3096| , il 
Padaog.......--.....- (36) 40987) 16) 16 16 
Revai . ‚134 ? 7 | 134 ? 
Belfast....00 0.0.0.0... 4| 5413, 2) 4 1 
Inverness .....2.2.... 2} 147 2: 2 2 
Baanly: -. .ssiceaasas 1 63; if 11-1 
Hongkong ............ ‚681 {1026 452) 613 | 668 | 68 
Movambique ........., | ¢1 | 183085; —j 61 _ 
Vancoarer. lol 15783] 1) 9 8 
Pensaoola......2..2.... 15! 15200! .—" 16 _ 
Paranagua,........... | 35] 64540! Hai 18 
Pernambuco .......... | 4 | 161289) 84> 383 83 
Rosario... ........., (103 | 197621] 87 103 | 94 
Taltal .. | 35 | 73868) 13% 35 | 15 
Honcdulu ............, 9 10 731 9 ; 9 3 
Sante .............., 126 | 230487| 122 ° 126 | 110 
Galveston (Texas). ..... 13} 87418) 10; 12 12 
Gibraltar .0 00... 247 | 385433 | 221 | 234 | 195 
Hangi............... 112] 5770) 3) 12] 10 
Gamila Karleby........ 6 3800} 2) 5 | 5 
Nikolastad,........... #4| mo) 23) 32 | 22 
Jakobstad............. 10| 8609; 4) 10 7 
Perom,............., 37 | wel m! 37 | 27 
Noworessiisk. 2... 19 | 26397] 18|| 19 | 13 














(Nach den Schiffaliston der deutschen Consalate.) 
(Aus den Nachrichton für Handel und Verkehr.) 


| Ausgang 
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Briefkasten. 





Ich möchte geroe von dem Vorrecht, das Sie den Lesorn 
der »Hansa« Seite 159 zugesprochen haben, Gebrauch machen 
und fragen: 1) Siod Handelssachverstiindige unsern deutschen 
amtlichen Vertretungen im Auslande zugestellt worden ? 
2) Wo? 3) Welchen Zweck sollen thatsächlich diese Baamten 
erfüllen, oder richtiger ausgedrückt, welche Directive für ihre 
Thitigkeit wird ihnen gegeben ? 


Chemnitz, 8. August. L. 


1) Seit Anfang d. J, wirken bei mehreren Consular- 
bebörden im Auslande Handelssachverständige, welche berufen 
sind, die dem Generalconsul auf wirtbachaftlicham Gobiet zu- 
gewiesene Thätigkeit zu ergänzen und practisch auszubauen. 

2) ‘In Buenos Ayres, Constantinopel, New-York, London 
und St. Petersburg. 

3) Ihre besondere Aufgabe besteht dario, dem heimischen 
Handel und seinen nach dem Auslande eutsandten Vertretern 
durch practische Rathschläge und Fingerzeige die Wege zu 
weisen und zu ebnen, auf denen sich eine arfolgreiche Be- 
thätigung der Absatzbestrebungen der deutschen Industrie im 
Auslande, nach der jeweiligen Lage der wirthschaftlicheo Ver- 
baltoisse ermöglichen lässt. Ebenso hat der Sachverständige 
die Aufmerksamkeit der ausländischen Abnebmerkreise auf die 
Leistungen und die Leistungsfähigkeit der deutschen Industrien, 
sowie auf die geltenden Bezugsbedingungen und die glustigen 
Bezugsgeiegenheiten hinzulenken. Kurz zusammengefasst besteht 
somit die Aufgabe des Sachverständigen darin, sich allen 
handeistechnischen Fragen zur Förderung und Erweiterung des 
Absatzes der heimischen Ausfuhrerzeugnisse, unter Hinweis 
auf die Absatzmöglichkeiten, Absatzbedingungen und Absatz- 
wege zu widmen. D. R, 





New-Yorker Frachtenbericht. 
Mitgetheilt durch die Herren Funch, Edye & Uo. 





New-York, den 2. August 1901. 


Die vorherrschenden hoben Preise für unsere Cerealien 
hindern eine Verbesserung unseres Frachtenmarktes, sodass 
Dampfor our auf der Basis von 1s Od nach ausgesuchten 
Häfen verchartert werden konnten. So lange dieser Zustand 
im Getreklemarkt anbalt, werden sich die Verschiffer schwerlich 
zur Abnahme von Räumte für spätere Beladung geneigt zeigen, 
ebensowenig sind, solange das Räumte-Ueberangebot anhält, 
die Aussichten auf höbere Raten günstig. In Timber-Chartern 
ist auch weiterhin einiges Geschäft gemacht, allerdings in der 
Hauptsache, um alte Contracte zu decken; auch zeigt sich, 
dass die in den meisten Füllen acceptirten Raten gegen frühere 
Abschlüsse heruntergegangen sind. Zeitcharter-Boote werdeu 
gegenwärtig vernachlässigt, während das Geschäft mit Stückgut- 
laduog vom Golf von der Fluctuation im Getreidemarkt beein- 
flusst wird. — Der Segelschiffsmarkt ist in Folge freimütbiger 
Réumteangebote ergiebig und weon sich auch noch kein Raten- 
niedorgang bemerkbar gemacht hat, so sind die Aussichten im 
Sinne der Verschiffer doch günstig. Wir weisen im Besonderea 
darauf hin, dass eine ganze Anzahl Schiffe zur Beförderung 
von Lamber vom Golf nach dem La Plata und Brasilien an- 
geboten sind, ohne gleich Charterer gefunden zu haben. Auch 
die »naval-storese Frachten lassen zu wünschen übrig, weil 
die niedrigen, von Dampfern acceptirteo, Raten den Segei- 
schiffsmarkt drücken. Dasselbe lässt sich über Schiffe mit 
Kistenöl nach dem Osten sagen. 
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Verband Deutscher Seeschiffer-Vereine. 
( - 4 





Verein Deutscher Seeschiffer 


zu Hamburg. Schiffer-Gesellschait 








(Geschäftsführender Verein, in Lübeck. 
Steinhöft 1.) 
Seeschiffer-Verein „Weser“ Verein 


Flensburger Seeschiffer 
in Flensburg. 


in Bremerhaven. 


Seeschiffer-Verein „Stettin 
in Stettin. 


Ein Mitglied des Vereins Deutscher Seeschiffer za Hamburg schreibt: 


Wie steht es mit dem Schifferhaus? Ich habe in den letzten Wochen nichts mehr davon gehört. 
Den meisten activen Capitänen würde zweifellos ein grosser Dienst erwiesen werden, wenn ihnen etwas 
ausführlicher (als es in dem Rundschreiben an alle Mitglieder, welchem der Zahlungscoupon angeheftet 
war, geschehen ist) über den Zweck und die Ziele dieses Unternehmens berichtet würde. Wer nicht 
zufällig einer der Sitzungen beigewohnt hat, in denen über das Thema gesprochen wurde, der macht 
sich tbatsächlich keinen ordentlichen Begriff über die Absichten, die den Verein bei der Gründung eines 
Schifferhauses beseelt haben. Man weiss nur, dass man sich für 500 Mk. einen Antheilschein erwirbt, 
der seinen Inhaber ermächtigt, sich Mitglied einer Gesellschaft m. b. H. zu nennen, der Bauherrin des 
Schifferhauses. Soll das ganze Capital aus Mitgliederkreisen bestritten werden oder will der Verein auch 
den Versuch machen, einflussreiche Persönlichkeiten unseres Rheder-, Makler- und Kaufmannsstandes 
für die Idee zu gewinnen? K. 


Zum Theil mögen die Vorwürfe berechtigt sein, nicht aber in dem Umfang, wie sie gemacht 
sind. Wer die »Hansa« oder eine der hamburgischen Tageszeitungen liest, die über die Ergebnisse der 
einzelnen Sitzungen Bericht erstatten, ist zweifellos etwas mehr orientirt, als es Herr K. zu sein scheint. 
Es ist hier weder der Platz noch die Gelegenheit, alle Phasen der Bestrebungen um die Schaffung eines 
Schifferhauses zu schildern, ebe auf der General-Versammlung am 24. April der Beschluss gefasst wurde, 
den Bau eines Schifferhauses in günstiger Lage der Stadt in die Wege zu leiten. Immerhin mag in 
aller Kürze das Folgende recapitulirt werden: 

Die Idee, ein Schifferhaus, ähnlich wie es in Lübeck und Bremen seit Jabrhunderten besteht, 
auch in Hamburg zu besitzen, ist schon wiederholt und von verschiedenen Seiten angeregt worden. 
Wenn bisher bei diesem ersten Schritt Halt gemacht wurde, so geschah es aus Gründen, deren Erwähnung 
hier nebensächlich ist. Als im Februar ds. Js., gelegentlich einer Beschwerde über die geringe Temperatur 
im Sitzungssaal, das alte Postulat wieder angeregt wurde, zeigte sich überall eine lebhafte Antheilnabme, 
sodass sofort ein Termin anberaumt wurde, um der Idee näher zu treten. Darauf hat sich der Verein 
Deutscher Seeschiffer in mehreren sehr gut besuchten Sitzungen mit dem Thema beschäftigt, bis schliesslich 
am 24. April auf einer extra für den Gegenstand festgesetzten General-Versammlung jener oben erwähnte 
Beschluss gefasst wurde. 

Der Zweck des Schifferhauses soll hauptsächlich sein: 

1) Allen Hamburger Vereinen, deren Ziel neben Anderem eine Wahrung der deutschen 
Seeschiffahrtsinteressen ist, einen gemeinsamen Versammlungsort zu schaffen; 

2) allen fremden Capitänen und Schiffsofficieren oder solchen, die ohne familiären Anhang 
sind, eine Stätte anzuweisen, in der sie stets willkommene und freundliche Auf- 
nahme finden; 

3) dem werthvollen Museum und der reichhaltigen Bibliothek des Vereins und auch anderer 
ad 1 genannter Vereine einen würdigen Platz einzuräumen; 

4) die Geselligkeit der Capitäne und Schiffsofficiere mehr zu pflegen als es bisher in 
Ermangelung eines gemeinsamen Zusammenkunftsortes möglich war; 

5) ein Schifferhaus mit originellem Exterieur und seinem Zweck entsprechenden Ein- 
richtungen zu bauen, um damit die Sehenswürdigkeiten Hamburgs um eine weiter 
zu vermehren. 


Von Mitgliedern sind bis jetzt ca. 55000 Mark gezeichnet; im Herbst nach Beginn der 


wöchentlichen Sitzungen wird sich der Verein an die Oeffentiichkeit wenden und versuchen, auch 
weitere Kreise für das Unternehmen zu interessiren. 





Deutsche nautische Zeitschrift. 


C. Schroedter. 


Verantwortl. Redakteur: 


Erscheinungsweise. 
Die „Hansa“, Deutsche nautische Zeitschrift, 
erscheint jeden Sonnabend, 


Bestellungen. 









Alle Buchhandlungen, Postämter und Ze tung 
Expeditionen des In- cid Aus slandes, so wie lie 
Veriagshandlung ne bme: :n Bestellungen entgegen. 

Vertretung in Bremen: H. \v . Silomo ms 
Buchhandlung. 

Alle Correspondenzen sind an die Redaction, 


Hamburg. Steinhäft 1, zu richten 


Geldsendungen und Expeditionsangelegen- | 
heiten an die Verlagshandlung Eckardt & 
Messtorff, Hamburg, Steinhöft 1. 


— ~ 


— Verlag von Eckardt & Messtorff in Hamburg. 


Preis. 
Im Buchhandel vierteljährlich 4 Mark, im 
deutsch -Österreichischen Postverkehr 4 Mark 
75 Ptg., im Weltpostverein 5 Mark 50 Pfg 


Einzelne Nummern A 50 Pfg. 


Anzeigen. 


Für die dreigespaltene Ze Petitzeile oder deren 
Raum werden 40 Pfg. be net. 


Annahme: Durch die Yertagshendfung, sowie 
die Annoncen-Expeditionen. Bremen du 
die Easshandiung von H. W. Silomon. 

ortheilt auch A 


Erstere 
unft über Beilagen u. s. w. 


Frühere Jahrgänge (1864 u f) und Nummern ier „Hansa“ werden, soweit vorhanden, zu ermässigten Preisen abgegeben 





1901. No. 34. 


Inhalt: Auf dem pers — Die Beilegung der Lohnfrage in Flensburg. — Rudercommando und kein Ende. 











— Die Patent-Entziehung im Schiffergewerbe. 


Hamburg, d den 24. . August. 


— Jahresbericht der Behörde für das Auswanderungswesen. 


XXXVIN. Jahrgang. 





(Schluss.) 
— Hamburg’s 


Hafeninspection. - ‚Scbiftban. - _ Vermischtes. = Kleine _Mittheilunges. — Büchersaal. — Verband Deutscher Seeschiffer-Vereine. 











Aut ree Ausguck. 


Wie wir erfahren, beabsichtigt der Norddeutsche 
Lloyd mit seinem neuen Schnelldampfer »Kronprinz 
Wilhelm«, ehe dieser am 17. September seine erste 
New-Yorker Reise antritt, eine Extratour Bremer- 
haven— Bergen— Edinburg— Bremerhaven — vorzu- 
nehmen. Zur Betheiligung an dieser Reise, die zu- 
gleich als ausgedehnte Probefahrt aufgefasst werden 
kann, sind weitgehende Einladungen erlassen. Nach 
dem vorläufig aufgestellten Reiseprogramm verlässt 
Kronprinz Wilhelm« Bremerhaven am 7. September 
so zeitig, dass er schon am 8. des Morgens in Bergen 
ankommt. Von dort erfolgt die Abreise am 9. Abends 
und die Ankunft in Edinburg am 10. Morgens. Hier 
wird bis zum Abend Aufenthalt genommen und dann 
die Rückreise nach Bremerhaven angetreten. Während 
somit Eigentbümer und Erbauer die Eigenschaften 
des Schiffes einer kritischen Würdigung zu unter- 
ziehen vermögen, wird allen anderen Reisetheil- 
nehmern auf der herrlichen Tour Gelegenheit 
geboten, diesen stolzen Zuwachs der deutschen 
Handelsmarine in allen Theilen kennen zu lernen. 
Eine harmonische Vereinigung des Nützlichen mit 
dem Angenehmen. — Bekanntlich überragt» Kronprinz 
Wilhelm« an Grösse und Maschinenstärke den 
Schnelldampfer »Kaiser Wilhelm der Grosse« um 
ein Betriichtliches. Jenen berühmten Dampfer, der 
als das schnellste Schiff der Welt lange unange- 
fochten das »blaue Band des Oceans« führen durfte, 
um es später neidlos der noch grösseren und 


Dr 


m 


schnelleren »Deutschland« zu übergeben, die, wie 
er, ein Kind der wohlbekannten Stettiner Werft ist. 
Diesen beiden Vulcan - Sprösslingen ’ wird sich nun 
am 7. September der dritte hinzugesellen; zum 
Stolz seiner Erbauer und seiner Rhederei, zur Ehre 
der schwarz-weiss-rothen Flagge. Die Abmessungen 
der drei Schiffe, geordnet nach ihrem Alter, sind: 


Kaiser Wilhelm der Grosse 625 X 66 X 43, 
28000 HP.; Deutschland 662'/, X 67 X 44, 
33000 HP.; Kronprinz Wilhelm 637 X 66 X 43, 
30000 HP. 


Wir erhalten folgende Zuschrift aus Geestemünde: 
»In der am Freitag, den 16. d, Mts. abgehaltenen Ver- 
sammlung des Dampf-Seefischerei-Vereins »Unter- 
weser« wurde beschlossen, das bisherige Ruder- 
commando dahin abzuändern, dass, wenn das Schiff 
nach Steuerbord d. h. nach rechts hin soll, das Com- 
mando »Steuerbord das Ruder« und wenn das 
Schiff nach Backbord d. h. nach links hin soll, das 
Commando »Backbord das Ruder« erfolgen soll. 
Der Termin für die Einführung des neuen Com- 
mandos wird noch besonders bekannt gegeben 
werden. Der Verein sieht sich zu diesem Vor- 
gehen veranlasst, um zu verhindern, dass für 
Fischdampfer erst noch das sogenannte Ueber- 
gangscommando »rechts« bezw, »links« eingeführt 
werde. Es wird beabsichtigt auf sämmtlichen 
Fischdampfern der Mitglieder genannten Vereins 
(65 Dampfer) auf der Commandobrücke Zinktafeln 
anbringen zu lassen, welche die bezüglichen An- 
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gaben dem neuen Commando entsprechend enthalten. 

Hoffentlich ist dies wieder ein Schritt vor- 
wärts zur Einführung des einzigen richtigen Ruder- 
commandos.« 

Da unsere Ansicht über das Rudercommando 
den Lesern bekannt ist, unterlassen wir, die Schluss- 
folgerung unseres Correspondenten mit einem ent- 
sprechenden Commentar zu versehen. 

Der Vorstand des Vereins Hamburger Rheder 
hat an den Verein der Rheder des Uuterweser- 
gebiets in Bremen folgendes Schreiben als Antwort 
auf eine Zuschrift (Siehe Seite 374) geschickt, in der 
die Annahme des sinngemässen Ruder-Commandos, 
wie es in der Kaiserlichen Marine eingeführt ist, 
für die gesammte deutsche Handelsmarine befür- 
wortet wurde: 

»Nachdem der Norddeutsche Lloyd und die 
Hamburg-Amerika Linie das Commando »rechts« 
und »links« eingeführt hatten, hat im Jahre 1891 
Ihr Verein gemeinschaftlicb mit dem unserigen 
beim Deutschen Nautischen Vereine eine Reso- 
lution beantragt, welche die allgemeine Einführung 
dieses Commandos empfiehlt. Der ausserordent- 
liche Vereinstag vom 10. November 1891 hat den 
Antrag mit grosser Mehrheit angenommen. Bei 
den wiederholten bezüglichen Erörterungen, die 
seitdem im Deutschen Nautischen Verein stattge- 
funden haben, hat derselbe stets an dieser Stellung 
festgehalten, so namentlich noch in diesem Jahre 
anlässlicb eines Antrages, die Commandoworte 
»Steuerbord« und »Backbord« im Sinne der 
Kaiserlichen Marine zu gebrauchen, der u. A. 
auch von dem Vertreter Ihres Vereins lebhaft 
bekämpft worden ist. Welche Gründe die dortigen 
Rhedereien inzwischen zu einer anderen Stellung- 
nahme veranlasst haben, ist uns nicht bekannt; 
einstweilen müssen wir an der Ansicht festhalten, 
dass der Gebrauch der alten Commandoworte in 
der von der bisher fast in der ganzen Welt ge- 
bräuchlichen entgegengesetzten Bedeutung ernste 
Gefahren herbeiführen muss. Jedenfalls glauben 
wir nicht, dass das einseitige Vorgehen der dortigen 
Rhedereien geeignet ist, eine Einheitlichkeit in 
dieser Frage zu erzielen, im Gegentheil befürchten 
wir von demselben eine noch grössere Verwirrung. 
Wir sind durchaus bereit, uns nachdrücklich dafür 
zu verwenden, dass das vom Nautischen Verein 
und bisher von Ihnen empfohlene, auch von einem 
Theile der dortigen Rhedereien vorläufig ange- 
nommene Commando »rechtse und »linkse all- 
gemein zur Einführung gelange, ersuchen Sie aber 
auf die dortigen Rhedereien dahin einwirken zu 
wollen, dass sie den Beschluss wegen Einführung 
des Commandos »Backbord« und »Steuerbord« in 
amgekehrter Bedeutung wenigstens solange sus- 
pendiren, bis die Gesammtvertretung der deutschen 















Rhederei hierüber sich nochmals ausgesp 
hat. Abschrift dieses Schreibens lassen wir d 
übrigen deutschen Schiffahrts - Vertretungen zu 
gehen.« 
Der Verein Hamburger Rheder hat ausserd 
im Wege eines Rundschreibens an alle hamburgi 
Rhedereien die Frage gestellt, wann und ob «& 
bereit sind, das »Rechts«- und »Links+-Commani 
auf ihren Schiffen einzuführen. Angesichts di 
Stadiums, in dem sich die Rudercommandofrag 
z. Z. befindet, wäre es sehr erwünscht, wenn au 
die Ostseerhedereien dazu Stellung nehmen wollte 
Sie müssten u. E. zum Ausdruck bringen, ob s 
gewillt sind und wann, den seit zehn Jahren wieder 
holten Beschluss des Deutschen Nautischen Verei 
— an dem ihre Vertreter mitgewirkt haben — i 
die That umzusetzen. 


* * 
* 


Dass sich nach dem vorzüglichen Muster der 
englischen Shipping Federation, in Antwerpen eins 
ähnliche Körperschaft gebildet hat, ist den Lesen 
bereits mitgetheilt. Wie wir aus Christiania erfahren, 
werden auch in norwegischen Häfen die ersten 
Schritte zur Bildung einer Gesellschaft gemacht, 
deren vornehmstes Ziel neben der Verhinderung 
muthwilliger Strikes unter den Hafenarbeitern und 
Seeleuten, die Schaffung eines Stammes zaver- 
lässiger Arbeiter sein soll. Während sici der Vor- 
stand der englischen Shipping Federation lediglich 
aus Arbeitgebern zusammensetzt und den Arbeit- 
nehmern, als Mitgliedern der Federation, soweit sia 
zu den Vorstandssitzungen zugezogen werden, nur 
eine berathende Stimme gewährt, hat man in Ant- 
werpen — und beabsichtigt Gleiches auch in Nor- 
wegen — zwei Arbeitnehmer mit gültigen Stimmen 
in den Vorstand gewäblt. Das erst seit einem Jahre 
bestehende belgische Unternehmen hat schon vor- 
zügliche Dienste geleistet und den socialistisch 
geleiteten Arbeiter- und Seemanns-Organisationen 
manchen Abbruch gethan, Die Arbeiter erkennen 
von Tag zu Tag immer mehr, dass ihre Führer 
hauptsächlich im Interesse ihres eigenen Prestige 
Lohnfragen ins Leben rufen, aus denen dann sehr 
häufig Lohnzwistigkeiten mit recht unangenehmen 
Beigeschmack für die Strikenden werden. Man 
weiss auch, dass das Bestreben der Agitatoren, von 
sich reden zu machen, ebenso begreiflich ist, wie 
ihr Hang, Zwistigkeiten zwischen Arbeitgeber und 
-Nehmer -zu süen. Ein möglichst getrübtes Ver- 
bältniss zwischen diesen beiden Categorien ist für 
die bezahlten Agitatoren die Vorbedingung ihrer 
Existenz. Desehalb müssen sie fortwährend 
darauf bedacht sein, Gegensätze zwischen 
Arbeitgebern und Arbeitern zu construiren, aus 
deren Tasche sie leben. Würden in irgend einem 
Strike alle Forderungen der Arbeiter ohne jede 
Einschränkung erfüllt werden, die Strikeanzettler, 
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die Agitatoren, wiren die ungliicklichsten Menschen 
der Welt. Ihre Rolle wäre ausgespielt und sie 
müssten, statt aufhetzende Reden zu halten, selbst 
wieder arbeiten. Wie schon vorhin erwähnt, fängt 
ein Theil der Antwerpener Arbeiter an, das Spiel 
der Leute zu durchschauen, Dass es allerdings vor- 
läufig nur Wenige sind, die zu dieser Erkenniniss 
gelangten, darüber darf man sich nicht wundern, 
wenn man bedenkt, dass die Antwerpener Arbeiter 
Jahre lang ein willenloses Werkzeug in der Hand 
der socialistischen Führer waren. Gut Ding will 
Weile haben. Für Antwerpen, als Seehafen, wäre 
es jedenfalls von unberechenbarem Vortheil, wenn 
es der Federation gelingen sollte, den als Strike- 
Hochburg übel berüchtigten Platz allmählich von 
den Loknunruhen zu befreien. Damit nun der 
Verkehr in norwegischen Häfen nicht später unter 
ihnlichen Calamitäten zu leiden hat, wie sie 
norwegischen Rhedern in Antwerpen täglich vor 
Augen geführt wurden, will man dort bei Zeiten 
vorbeugen und gründet schon heute eine Corporation, 
deren Schwestern in England und Belgien so vor- 
zügliche Früchte gezeitigt haben. Die Norweger 
sind zu beglückwünschen. 


Dass die grössten und schnellsten Dampfer der 
französischen Handelsmarine von activen Officieren 
der Kriegsmarine geführt werden, galt dem Ausländer 
bisher für ebenso unbegreiflich wie die Indifferenz 
französischer Kauffahrtei - Capitäine und Schiffs- 
officiere dieser Thatsache gegenüber, Wenn man 
bedenkt, dass die glänzendsten Stellungen in der 
Handelsmarine für ihre Angehörigen unerreichbar 
sind, statt dessen aber als reife Frucht ohne jede 
Mühe einem Marineoffieier in den Schooss fallen, 
dann ist es wirklich mehr als verwunderlich, wenn 
sich erst jetzt in den Reihen der Zuriickgesetzten, 
nachdem sie dreissig Jahre als quantité negligeable 
behandelt wurden, ein Sturm der Empörung geltend 
macht. Durch eine Petition an den Marineminister, 
hinter der ca. 400 staatlich geprüfte Seeschiffer für 
grosse Fahrt und — was die Hauptsache ist — 
49 Deputirte steben, ist öffentlich festgestellt, dass 
32 grosse französische Dampfer Marineofficiere zu 
Führern haben. Als Beispiel mag angeführt werden, 
dass von den acht Schnelldampfern der Compagnie 
Générale Transatlantique nur ein einziger durch 
emen C. |. co. (capitaine de long cours) geführt wird, 
während auf den Visitenkarten der sieben anderen 
Schnelldampfer - Capitäne entweder die Initialen 
L. de V. (Lieutenant de Vaisseau) oder C. de F. 
Capitaine de Frögate) prangen. Weiterhin ist noch 
merkwürdig, dass den meisten Franzosen, ganz 
besonders Binnenländern, die durch die Petition 
bekannten Daten anfänglich vollständig unglaub- 
würdig vorkamen und dass es erst, wie uns 
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unser Correspondent schreibt, längerer Ausein- 
andersetzungen in der Presse bedurfte, ehe die 
Bevölkerung von der Richtigkeit der in der Be- 
schwerdeschrift enthaltenen Behauptungen über- 
zeugt wurde. Nun, nachdem es geschehen, ist die 
Entrüstung gross und Hoffnung auf eine günstige 
Erledigung der Petition vorbanden. Allerdings 
werden die militärischen Kreise, deren Macht nicht 
zu unterschätzen ist, ihren ganzen Einfluss spielen 
lassen! damit ihren Vertretern die lukrativen 
Stellungen erhalten bleiben. 


Die Beilegung der Lohnfrage 
in Flensburg. 





Unter der Ueberschrift »Eine neue Errungen- 
schafte macht das Organ des Seemanns- Verbandes 
Mittheilungen über getroffene Vereinbarungen 
zwischen dem Flensburger Rheder - Verein und 
dem dortigen Zweigverein des Seemanns - Ver- 
bandes. Ein sehr beachtenswerthes Material, das 
zu mancher Bemerkung Anlass giebt, Schon der 
Schritt an sich ist von weittragender Bedeutung 
mit unabsehbaren Folgen für die ganze deutsche 
Seeschiffahrt. Bahnbrechend sind die Flensburger 
Rheder allerdings nicht gewesen, sie traten nur in 
die Fusstapfen ibrer Collegen an der Weser, von 
denen bekanntlich (Siehe Seite 250) die »Hansa«-, 
»Argo«- und »Neptun«-Rhedereien Mitte Mai d. Js. 
Vereinbarungen ausserhalb der von der Seemanns- 
ordnung gestellten Grenzen mit ihren Leuten ge- 
troffen haben. 

Ein abschliessendes Urtheil über diese Hand- 
lungsweise lässt sich schwer fällen. Man kann das 
von den Arbeitgebern bewiesene Entgegenkommen 
und ihre Bestrebung ausgleichend zu wirken, vom 
arbeiterfreundlichen Standpunkt aus, hoch anschlagen 
und dabei duch der Ansicht sein, dass hier ein 
taktischer Fehler insofern gemacht wurde, als die 
bestehenden Vorschriften der Seemannsordnung 
völlig ausser Acht gelassen sind. Man kann zu 
diesem Urtheil um so mehr gelangen, als die be- 
stebende Seemannsordnung über die meisten 
zwischen beiden Parteien verabredeten Punkte 
klare Bestimmungen enthält. Sind wir auch, im 
Gegensatz zu vielen Rhedern, der Ansicht, dass 
die aus dem Jahre 1874 stammende Seemanns- 
ordnung unzeitgemässe und veraltete Vorschriften 
enthält, so bestehen diese doch immerhin noch 
und erfordern respectirt zu werden. 

Wenn man hierauf entgegenhält, dass ja ge- 
rade wegen dieses eben ausgesprochenen Urtheils 
über die jetzige Seemannsordnung zu Verein- 
barungen mit modernem Character geschritten 
wurde, dann citiren wir folgenden Satz aus dem 
Seemannsverbandsorgan : 


400 


»Was selbst die Vorlage der neuen Seemannsordnung 
nicht vorsieht, ist hier kraft der Organisation durch Verein- 
barungen von Organisation zu Organisation erreicht worden. 

Diese Worte stehen in dem Aufsatz »Eine neue 
Errungenschaft. Man wird nun mit Recht fragen 
müssen, welchen Zweck hat denn überhaupt die 
neue Seemannsordnung, wenn schon heute, also 
noch vor ihrem Inkrafttreten, im Vertragsverhältniss 
zwischen Capitän und Mannschaft Veränderungen 
vorgenommen werden, die bei Weitem über den 
Rahmen der Zugeständnisse gehen, die im neuen 
Gesetz den Arbeitnehmern gemacht sind? 


Die in Flensburg abgeschlossene im Einver- 
ständniss beider Parteien geregelte Lohnfrage lässt 
sich auch noch von einem anderen Gesichtspunkt 
aus betrachten; wenn man ihr nämlich den Sinn 
jenes Sprichworts zu Grunde legt, welches über 
die Causalbeziehungen des »kleinen Fingers« zur 
»ganzen Hand« practische Anleitungen giebt. Jedoch 
dieser Mühe mögen sich die am nächsten Betheiligten, 
die Rheder selbst unterziehen. 


Wir kommen nun zu dem eingangs erwähnten 
Artikel zurück. Er enthält den Wortlaut der ge- 
troffenen Vereinbarungen und einen längeren Com- 
mentar über die Bedeutung dieser vom Standpunkt 
des Seemanns - Verbandes aus zweifellos wichtigen 
Errungenschaft Damit sich die Leser ein eigenes 
Urtheil zu bilden vermögen, drucken wir die bis 
zam 1. Mai 1902 für Flensburger Schiffahrts- Ver- 
hältnisse gültige Vereinbarung ab: 


I. Für die Deckmaonschaft. 

Die Seewache soll spätestens zwei Standen nach Abgang 
der Schiffe aus jedem Hafen (einerlei, ob ein Revier der 
offenen See vorangeht oder nicht) gesetzt werden. Wird über 
diese Zeit hinaus die dann zur Freiwache bestimmte Mann- 
schaft an Deck gehalten, dann bekommt dieselbe die über- 
schüssige Zeit als Ueberstunden bezahlt. 


Wird im Kohlenhafen Seewache gesetzt, so erhält, sobald 
das Schiff unter den Kohlensput kommt, die Freiwache, die 
zum Verholen des Schiffes a. s. w. an Deck beordert wird, 
Ueberstanden für die Zeit, wo sie beschäftigt wird. Wird 
keine Seewache gegangen, dann ordnen sich die Ueberstunden 
wie sonst im Hafen üblich. 


Im Hafen gilt die Arbeitszeit von 6 a. m. bis 6 p. m., 
ausgenommen sind Sonntage und deutsche bezw. preussische 
und schleswig-holsteinische Feiertage. Arbeiten vor und nach 
dieser Zeit oder während der genannten Sonn- und Festtage 
werden als Ueberstunden bezahlt. 


Im Hafen, ausgenommen im Koblenhafen und auf offener 
Rhede, wenn Seewache gegangen wird, erbält derjenige Decks- 
mano, der von Sonnabend auf Sonntag Nachtwache geht, diese 
Zeit als Ueberstunden bezahit.. Wer sonst im Hafen Nacht- 
wache geht, hat am nächsten Tage vollständig frei. 


Il. Für das Maschinenpersonal. 

Die Seewache soll vier Stunden vor Ausgang aus jedem 
Hafen gesetzt werden. (Auch hier gelten die Revier-Be- 
stimmungen), Wird dann die zur Freiwache bestimmte 
Mannschaft innerhalb dieser Zeit beschäftigt, dann bekommt 
sie hierfür Ueberstunden vergütet. — Das Hieven und Ueber- 
bordwerfen der im Hafen angesammelten Asche wird nur der 
Freiwache, wenn von ihr ausgeführt, als Ueberstunden bezahlt. 


Ill, Für beide gemeiuschaftlich. 

Auf See orhalten die Freiwachen Ueberstunden für die- 
jenige Zeit bezahlt, in der sie beschäftigt werden. Disjenigs 
Wache, die in den Morgenstunden von d--6 Uhr im Dienst 
ist, ist verpflichtet, während dieser Zeit auch Schiffs- und Ma- 
schinenarbeiteo, als Schiff- und Maschinenreinigen, Malen u. s. w. 
ohne Ueberstundenvergütung zu verrichten. 

Uetberstunden werden nicht bezahlt, wenn die Sicherheit 
des Schiffes im Hafen, auf der Rhede oder auf See die Mit- 
arbeit dar Freiwache erforderlich macht. 


IV. Art der Ueberstunden. 

Hierfür kommen ausserhalb der Arbeitszeit und für die 
Freiwache folgende Arbeiten in Betracht: Schiff verbolen, 
Ladung festmachen, Lischgeschirr auf- und niederbriugen, 
Schiff reinigen und malen. 


Oeberstunden werden bis za 30 Minuten mit einer halben, 
über 30 bis zu 60 Minuten mit einer vollen Stunde berechnet. 

Weil sich die den Mannschaften bewilligten 
Vergünstigungen in gewissem Sinne auch auf die 
Schiffsofficiere beziehen, mag von einer weiteren 
Stellungnahme abgesehen werden. Nur die Hoffnung 
sprechen wir aus, dass die den Rhedern abgerungenen 
Zugeständnisse nicht dazu führen mögen, die ihres 
Erfolges bewusste Mannschaft trotzig gegen ihre Vor- 
gesetzten zu machen. 


Aus dem mehrfach erwähnten Aufsatz geht nun 
aber weiter hervor, dass auf einer am Abend dieses 
Tages abgehaltenen Sitzung des Flensburger See- 
mannsvereins von extremen Elementen Kritik an 
dem Wortlaut der Vereinbarungen geübt wurde. 
Die von den Rhedern gemachten Concessionen waren 
diesen Leuten noch nicht weitgehend genug, sie 
machten darob ihren Vertretern Vorwürfe. 


Unter den vorgebrachten sehr mannigfachen 
Beschwerden sucht man aber vergeblich nach einem 
unwilligen Wort über die den Flensburger See- 
leuten zugemuthete Forderung, an Sonntagen, 
deutschen bezw. scheswig-holsteinischen 
Festtagen arbeiten zu sollen. Da es Niemand 
aus der zahlreichen und zur Kritik allzusehr ge- 
neigten Versammlung eingefallen ist, den Vertretern 
über jenen Passus Vorwürfe zu machen, wird man 
mit grösstem Recht annehmen müssen, die Leute 
sind — selbstverständlich gegen Ueberstundenlohn 
— nicht nur bereit an Feiertagen zu arbeiten, sie 
hoffen auch, dass im Interesse ihres Geldbeutels 
von der Vorschrift recht oft Gebrauch gemacht 
werde. Wäre es anders, irgend Jemand würde doch 
mindestens das Thema angeschnitten haben. Dass 
es nicht geschehen ist, beweist uns — falls es dessen 
noch bedurft hätte — wie ungesund und unnatiirlich 
der Antrag der Reichtagscommission ist, der sich 
mit der Sonntagsruhe beschäftigt. 

Vielleicht hat dieses der realsten Wirklichkeit 
entnommene Beispiel den Vorzug, die reichstäglichen 
Anhänger der Sonntagsruhe im Schiffabrtsgewerbe 
zum Nachdenken über den Werth ihrer Forderung 
zu veranlassen. 





Ruder-Commando und kein Ende. 


Von Nauticus. 





Schluss. 

Ganz abgesehen von der Wechselbeziehung zu 
dem Links- und Rechts-Commando und von der- 
jenigen zu dem alten Commando der Kauffahrtei 
ist auch das Marine-Commando an sich nichts Voll- 
endetes. Das wäre nur der Fall, wenn eine 
Radsteuerung überall vorhanden wäre, Aber auch 
die Marine bat in erheblichem Maasse mit dem 
Steuern mittelst der Pinne zu rechnen, Sehr viele 
Kriegsschiffsboote steuern mit der Pinne. Und hier 
tritt uns schon eine bedenkliche Schwierigkeit ent- 
gegen, denn es ist klar, dass das Marinecommando 
für das Steuern mit der Pinne, das auf kleinen 
Fahrzeugen ein schärferes Innehalten des Curses 
gestattet, nichts taugt, weil der Rudersgast alsdann 
das Gegentheil von dem auszuführen bat, was be- 
fohlen worden. Auf das Commando Steuerbord 
muss derselbe nach Backbord dreben. Wir wissen 
nicht, ob im Falle eines grossen Seekrieges wieder 
einmal so grosse nächtliche Bootsmanéver ins Leben 
treten werden, wie sie Nelson 1797 bei seinem 
erfolglosen Angriff auf die Insel Teneriffa. der ihm 
den Verlust des rechten Armes und 100 Mann 
kostete, ins Werk setzte. Indess mit solchen 
Eventualititen ist zu rechnen und dann möchte 
das Marinecommando für die Steuerung der Boote 
doch erhebliche Nachtheile bringen. 


In den Rahmen des Marinecommandos passt 
fernerhin nicht die weiter um sich greifende Ver- 
breitung der electrischen Maschinen für die Steuerung 
der Schiffe. Es ist gar nicht ausgeschlossen, dass 
wir in Zukunft statt des Rades wieder mehr und 
mehr zur Pinne übergehen werden, wofür ohne 
Frage das alte Commando das passendste ist, ob- 
schon der Commandirende Backbord zu comman- 
diren hat, wenn das Schiff nach Steuerbord aus- 
schreren soll. Auf S. M. Schiff »Aegir« hat man 
schon weitgehendsten Gebrauch von electrischen 
Hälfsmaschinen gemacht, auch für die Steuerung 
(Marine-Rundschau 1900, Seite 88). Und zwar wird 
die Steuerung bewirkt durch einen Hebel, d. h. 
durch eine Pinne. Auf dem »Aegir« hat man 
fünf solcher Ruderlenker an den verschiedenen 
Commandostellen des Schiffs. Und hierbei zeigen 
sich so recht die Folgen des traurigen Zwiespalts 
in der Rudercommandofrage. Um nämlich bei dem 
Marinecommando die Uebereinstimmung zu wahren, 
dass auf das Commando Steuerbord auch nach 
Steuerbord gedreht und bewegt wird, haben diese 
Pinnen eine Anordnung erhalten, dass bei ihrer 
Bewegung nach Steuerbord auch der Schiffsbug 
nach Steuerbord geht, also eine Anordnung, die der 
Einrichtung der Pinnen auf der Kauffahrtei und in 
den Böten, Yachten etc. gerade entgegengesetzt ist. 
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Auf der vorderen oberen Commandobrücke ist ein 
Handrad für die electrische Steuerung angebracht. 
Aber die Pinne ist das einfachste und passendste 
weil sie fast ohne Befehlsverzug arbeitet. 

Indessen der »Thurm zu Babel«, wie die 
»Shipping Gazette« die verworrene Ruderangelegen- 
heit zu nennen beliebt, darf nicht höher und höher 
wachsen. Gemeinsames, internationales Vorgehen 
in dieser Sache scheint auch uns das Wünschens- 
werthe. Nur lässt der Schlusspassus zum »Thurm 
zu Babel«, das »made in Germany« eher alles An- 
dere als ein Eingehen auf die Wünsche unserer 
Marine vermuthen. Will und kann aber unsere 
Marine aus wohlerwogenen Gründen nicht den 
schweren Schritt thun, ihr jetziges Commando wieder 
aufzugeben, so möchten wir annehmen, dass unter 
Beiseitesetzung aller Bedenken es doch das Gerathen- 
ste wäre, dem Beschlusse der Bremer Schiffahrts- 
interessenten beizutreten, d. h. das Marinecommando 
für die Gesammtflotte Deutschlands einzuführen. 

Angesichts der Thatsache, dass gerade jetzt 
die Bestrebungen für Herbeiführung eines einheit- 
lichen, internationalen Seerechts für das ins Leben 
treten einheitlicher, internationaler Einrichtungen 
im Seeverkehr planmässiger und mit mehr Aussicht 
auf Erfolg betrieben werden (der Congress für inter- 
nationales Seerecht wird bekanntlich 1902 in Ham- 
burg tagen), mag man allerdings ermessen, wie 
ausserordentlich schwer es Manchem wird, zuzu- 
stimmen, dass wir in der deutschen Gesammthandels- 
marine ein vielleicht gesetzlich festgelegtes Sonder- 
commando zur Bedienung des Ruders erhalten. 

Aber obgleich der Deutsche Nautische Verein 
sich für das Links- und Rechtscommando ausge- 
sprochen hat, besteht schwerlich irgendwelche Hoff- 
nung auf allgemeine Einführung desselben. Was 
uns vor Allem notthut, um das schlimmste Uebel, 
dasjenige der heillosesten Verwirrung aus der Welt 
zu schaffen, ist Einheitlichkeit im Ruderdienst in 
der Kriegs- und Handelsflotte. Ist diese nur zu 
erreichen, um den Preis der allgemeinen Einführung 
des Marinecommandos, so führen wir dasselbe ein, 
Es scheint der einzig mögliche und gangbare Weg 
zu sein, um die deutsche Schiffahrtswelt von einem 
schweren Alpdrücken zu befreien und der Hydra 
des Zwiespaltes den Kopf zu zertreten. 





Die Patent-Entziehung im Schiffergewerbe. 


Die in den diesjährigen Nummern 27 und 28 Ihrer Zeit- 
schrift unter obiger Ueberschrift enthaltenen Ausführungen 
des Herrn Lüning regen die Frage einer Aenderung des 
Deutschen Reichsgesetzes betreffend die Untersuchung von 
Seeunfällen an. Ich balte diese Anregungen für beachtenswerth 
und meine nur, dass die Aenderungsvorschläge des Herrn 
Liining nicht weit genug gehen und den beabsichtigten Zweck 
nicht erreichen. Die Patent-Entziehung muss vielmehr meines 
Erachtens ganz aus dem Gesetz heraus und vor ein anderes 
Forum gebracht werden. 





Bekanntlich ist der Zweck des Gesetzes, durch das Unter- 
suchungs-Verfahren die Ursachen der Seeunfiille und alle mit 
denselben zusammenhängenden Thatumstände zu ermitteln (§ 4). 
Es soll im öffentlichen Interesse durch competente Sach- 
verständige der Thatbeständ in sorgfältiger Weise festgestellt 
werden, damit, sei es durch die Gesetzgebung, sei es durch 
Verwaltungsbehörden oder auch durch die Strafgesetzgebung 
Masssregeln ergriffen werden können, um ähnlichen Unfällen 
io Zukuoft vorzubeugen. Es kann nicht Aufgabe der See- 
ämter sein, diese Maassrogeln selbst zu ergreifen. Ist z. B. 
ermittelt, dass Mängel im Fahrwasser eines Flusses einen 
Unfall verschuldet haben, so ist es Sache der betheiligten 
Staatebehörden zu untersuchen, ob diesen Mängeln durch Fluss- 
ameliorationen abgehölfen werden kann und ob die Mittel dazu 
vorbanden sind. Hat sich gezeigt, dass die Bauart des Schiffes 
den Unfall hervorgerufen hat, so ist zu erwügen, ob durch 
Belehrung der Rheder und Schiffbauer, oder durch eine Con- 
trolle des Schiffbauen, sei es durch die Ulasifications-Institute, 
sei es durch die See-Berufsgenossenschaft, sei os durch staat- 
liche Aufsichtsbehörden, Abhülfe geschaffen werden kann. Ist 
durch ein Seeamt eine mangelhafte Beladung des Schiffes er- 
mittelt, so wäre zu untersuchen, ob durch Ergänzung des 
Lebrplans in den Navigationsschulen die Schulbesucher mit 
der Lehre über die Stabilität der leeren und beladenen Schiffe 
besser für ihren Beruf vorzubareiten sind. Die Sepelmter 
sollen nur richtige und zuverlässige Unterlagen für eine 
Aenderung von bestehenden verbesserungsbedürftigen Kin- 
richturgen schaffen, aber nicht selbst Reformen berbeiführen. 
Sie sind dazu garnicht in der Lage. 


Nar eine Ausnahme hat das Gesetz vom 27. Juli 1877 
zugelassen und diese betrifft die Patententziehung eines 
Schiffers, Steaermanns oder Maschinisten, der durch sein Ver- 
halten bei dem untersuchten Seeunfalle bewiesen hat, dass 
sihm solche Eigenschaften mangeln, welche zur Ausübung 
seines Gewerbes erforderlich sind«. (§ 26). Es handelt sich 
hierbei aber keineswegs, wie vielfach falschlich angenommen 
wird, um eine Bestrafuug, sondern ausschliesslich um die 
Zurücknahme einer unter auderen Voraussetzungen ertheilten 
Erlaubniss zum Gewerbebetrieb. Zu Folge $ 143 der Gewerbe- 
ordoung kann dis Berechtigung zum Gewerbebetriebe in der 
Regel weder durch richterliche noch durch administrative Eot- 
scheidung entzogen werden. Es können jedoch Bestallungen, 
welche 2. B. in Folge der Ablegung des Schifferexamens u. s. w. 
erfolgt sind, gemüss § 53 G.-O, zurückgenommen werden, 
wie das Gesetz sich ausdrückt: »aus Handlungen oder Unter- 
lassungen des Inhabers der Bestallung der Mangel derjenigen 
Eigenschaften, welche bei der Ertheilung der Bestallung nach 
der Vorschrift dieses Gesetzes vorausgesetzt werden mussten, 
klar erhellt«. Zu einer Bestrafung des Schiffsführers a. s, w. 
ist das Seeamt nicht competent, denn die Gewerbeordoung 
verfügt am angeführten Orte ausdrücklich: »Inwiefero durch 
die Handlungen oder Unterlasungen eine Strafe verwirkt 
ist, bleibt der richterlichen Entacheidung rorbebaltene. Diese 
Befugniss zur Patent-Eutziehung ist der einzige Fall, in 
welchem das Seeamt sowohl die Ursache eines Unfalles zu 
ermitteln, als auch gleichzeitig die Ursache für künftig zu be- 
seitigen hat. In England liegt die Sache anders. Dort besteht 
eine Patent-Eotziehung auf Zeit, welcher den Character einer 
Bestrafung innewohnt. Wie aber Herr Lüning schon aus- 
geführt bat, ist der deutsche Gesetzgeber hierauf nicht ein- 
gogangen. Die Bestrafung im Deutschen Reiche bleibt Sache 
des ondentliwhen Richters. 

Das Untersuchungs-Verfabren in Deutschland uad Eogiand 
hat aber das mit einander gemein, dass sich beide Verfahren 
nicht auf die Feststellung der Urachen des Seeunfalles be- 
schränken, sondern dass damit andere Aufgaben verquickt 
werden; in Deutschland indem man nebenbei durch die Patent- 
Entziehung eine erkannte Schadensursache für künftig beseitigt; 





in England indem man einen Schuldigen zur Rechenschaft 
zieht, ihn bestraft. Beides verträgt sich nicht mit emander. 
In England hat im Jahre 1875 eine Royal-Commission su 
unseaworthy ships sich mit der Angelegenheit beschäftigt und 
auf Grund der Aussagen zahlreicher competenter Persio- 
lichkeiten folgendes Gutachten dem Parlamente abgegeben 

»The same tribunal cannot with advantage be both a 
court of inquiry and a court of criminal procedare; a 
appears therefore desirable that inquiries in them sbonld be 
simply inquests in tho cause of loss, and that the Board 
of Trade sbould have power to institute prosecutions in the 
ordinary courts when necessary. (Preliminary Report, Seite 
11 und Fisal Report. Seite 7, 8 u. 14) 

In Deutschland hat bei der Berathung des Gesetzes im 
Reichstage eine Denkschrift vorgelegen, in welcher schon da- 
mals Folgendes ausgeführt wurde: 

»Die gleichzeitige Prüfung der persönlichen Schuldfrags 
und der sachlichen Aufklärung der ubjectireu Ursachen de: 
Unfalles kann nur schädlich wirken. Darunter muss der 
Werth der Einrichtung is erbeblichem Maasse leiden, den» 
der höhere Gesichtspunkt ist offenbar der, ganz unabbängx 
von dem Verschulden des Einzelnen die thatsächlichen Um- 
stände soweit aufzuklären, dass die Ursachen aus dem Er- 
gobnisse klar herrorlenchten. Dass den Schuldigen dans 
auch die gerechte Strafe erreicht, kommt erst in zweiter 
Reihe in Betraghte. 


Nach meiner Ansicht hat sich diese Voraussage während 
des 23jährigen Bestehens des Gesetzes rollauf erfüllt. Es kano 
auch bei der durch das Gesetz getroffenen Organisation garnicht 
anders sein. Mao vergegeowirtige sich nur die Sachlage 
Der Vorsitzende des Seeamtes ist ein Richter und zwei der 
Beisitzer müssen Seeschiffer sein. Diese drei Personen werde 
sich für die Art der Schiffsfübrung und das Verhalten des 
Schiffers bei dem Unfalls sicher besonders interessiren und 
desshalb von vornhereio den Thatsachen nachforschen, welete 
bierauf Licht werfen, um so mehr da sie wissen, dass de 
Reichscommissar befugt ist, die Schuldfrage des Schitfers auf- 
zuwerfen und die Kntzichung seines Patents zu beantragss! | 
Der Reichscommissar ist dazu allein befugt, nicht das Seeamt. | 
Mau wollte den Schifferstand gerade durch diese Einrichtung 
schützen und eine einheitliche Behandlung desselben hertei- 
führen. Das Gegentheil ist aber oft eingetreten. Bs kam 
doch nicht bestritten werden, dass namentlich im Anfang 
einige Reichscommrssare geradezu den Standpunkt des Stats 
anwalts im Strafverfahren eingenommen und dadurch dea 
Schifferstand bonachtheiligt haben. Das Seeamt selbst bat 
dabei vielfach die Rolle des Vertheidigers des Sohiffers fra 
willig öberaommen. In neuerer Zeit sieht man bisweilen das 
Gegentheil eintreten. Man wundert sich manchmal, wonn man 
die veröffentliobten Seeamtssprüche liest, dass der Antrag uw! 
Patent-Entziehung nicht gestellt ist. (? D.R.) Als mine Abe 
theilung der Schiffer durch Standesgenossen, wie sie bei anderen 
Berufsclassen stattfindet, kann man die Seeamtseatsehbedaag 
auch nicht ansehen, deon neben den heiden Seeschiien 
fungiren oft Ingenieure, Schiffbauer, Rheder als Besitier, 
Auch die beabsichtigte Einheitlichkeit der Behandlung ds 
Schifferstandes ist nicht eingetreten, weil dio Reichscommm=srey 
nicht wie beim Strafgesetz, eine gesetzliche Vorschnlt sa 
zulegen, sondern die Handlungen eines Mannes zu beurthoiam 
haben, dessen beruflicher Thätigkeit sie sowohl, wie uch 
einige der Beisitzer mehr oder weniger fremd gegenüber stem, 
Ein früherer Seeofficier z. B. wird die Thitghet cite 
Capitäns der Handelsflotte oft anders beurthelles, as aim 
College des Capitiins. Dies würde anders werden, wert wi 
einer Revision des Gesetzes betreffend die Untersuchung ee 
Seeunfällen die Befuguiss zur Pateut-Entziehung dee 3 
imtero ganz genommen und sie einer Beichsbehörde Wie 
würde, Die Schiffer würden dann gleichmässig 






















werdeo. Das Untersuchungsverfahren würde gründlicher und 
vorurtheilsfreier vor sich gehen und an Sachlichkeit und 
innerem Werthe gewinnen, wobei das Öffentliche Interesse 
entschieden besser wegkommes würde. als bisher. Für die 
Stellung des Reichscommissars kann die vorgeschlagene 
Trennung auch nur von Vortheil sein und namentlich würde 
der schwierige und verantwortliche Schifferberuf zu seinem 
Rechte gelangen. 

Wurde diesem Gedanken durch Aenderung des Gesetzes 
Folge gegeben werden, dann hätte also das Seeamt sich künftig 
aasuabmalos nur mit der Ermittelung der Ursachen des See- 
unfalles und aller damit in Zusammenhang stehenden That- 
umstände in so erschöpfender und unparteiischer Weise zu 
befassen. dass das gesammelte Material direct für die Zwecke 
künftiger Unfallverhütung verwandt werden kann. Ist ermittelt, 
dass der Schiffer, Steuermann oder ein Maschinist durch 
Handlungen oder Unterlassungen den Unfall oder dessen 
Folgen verschuldet haben, so würde nicht der Reichscommissar, 
sondern die Reichsaufsichtsbehörde zu entscheiden haben, ob 
das Verlahreu auf Entziehung des Patents bei einer noch zu 
bestimmenden Centralstelle des Reichs eingeleitat werden soll, 
ob die Acten dem Strafrichter zu tibergeben sind, oder ob der 
Sache keine weitere Folge gegeben werden soll. Der Einführung 
der Patent-Entziehung auf Zeit kano ich nicht das Wort reden. 
Ein durch die Untersuchung festgestelltes leichtes Verschulden 
bei der Schiffsführung regulirt sich dadurch von selbst, dass 
der Schuldige ohnebiu nicht leicht wieder entsprechende Be- 
«bäftigung finden wird. 

Wire es nicht vielleicht Aufgabe des Deutschen 
Nautischen Vereins diese wichtige Angelegenheit in den Kreis 
seiner Erörterungen aufzunehmen und für eine gesetzgeberische 
Reform vorzubereiten ? 

R. Ulrich, 
Verwaltungsdirector des Germanischen Lloyd. 





Dem Jahresbericht 


der 
Behörde für das Auswandererwesen 


eotnehmen wir Folgendes: Im Jahre 1900 betrug die über- 
seische Auswanderung über Hamburg 80855 Personen. 
Hiervon sind 14 348 nach englischen, 3 nach anderen europäi- 
schen (belgischen) Häfen und 66507 nach aussereuropaischen 
ländern befördert worden, und zwar von lelzteren 66 232 in 
direster Fahrt und 275 indirect über Zwischenhäfen. In der 
\iesammt-Auswandererzahl haben Russland 40 452, Oesterreich- 
Ungarn 28 003, Deutschland 7617 und Rumänien 4277 Köpfe 
gestellt. Die Beförderung russischer Auswanderer ist um 
51, osterreichisch-ungarischer um 8083 und rumänischer 
Auswanderer um 2650 Köpfe gestiegen, die Auswanderung 
aus dem Deutschen Reiche dagegen hat sich um 3043 Köpfe 
gegen das Vorjahr verringert. Die Anzahl der aus den übrigen 
Staaten stammenden Auswanderer ist verhältnissmässig gering. 
Im ganzen sind im Jahre 1900 gegen das Vorjahr (64214) 
18644 Personen über Hamburg mehr ausgewandert. Die Aus- 
wanderung nach aussordentschen Ländern Europas beträgt 
14351 Personen. -- Von den aussereuropäischen Ländero 
haben wiederum die Vereinigten Staaten von Amerika, aber 
such nur diese, und zwar mit 50926 Personen — darunter 
5774 Deutsche, 29 991 Russen und 21017 Oesterreicher und 
Ungarn — den grössten Zuzug und gegen das Vorjahr (40 013) 
ein Mehr von 16913 Köpfen zu verzeichnen gehabt. Ausser 
der Auswandererbeförderung fand die Beforderung von 12 733 
Röckwanderern, d. bh. von solchen Personen, die in ihre über- 
seeische Heimath zurückkehrten, ferner von 682 Deutschen, 
die sich nach deutschen Colonien begaben, und von 6205 
teisenden Personen, statt. Demnach beziffert sich die Gesammt- 
Passagierbeförderung im Jahre 1900 auf 100568 Personen. ~ 


> 
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Im Monat Mai traf für einige Schiffsexpeditionen eine so grosse 
Zahl von Auswanderern ein, dass die hiesigen Auswanderer- 
Logirhäuser und die Auswandererhallen am Amerika-Quai sich 
zu deren Aufnahme als unzureichend erwiesen. Einige Agenten 
sahen sich daher veranlasst, Massenquartiere in Altona von den 
hier nicht unterzubringenden Leuten — im ganzen 953 Personen 
— beziehen zu lassen. — Für eine Anzahl hier eingetroffener 
mittellosar rumänischer Auswanderer, die durch missliche 
sociale und politische Verhältnisse zum Verlassen ibrer Heimath 
gezwungen zu sein vorgaben, hat ein hiesiges Comité die über- 
seeische Beförderung vermittelt. 

Unter den in den Auswandererhallen am Amerika-Quai 
beherbergten russischen Auswanderern befanden sich 37 160, 
die in den preussischen Grenz-Controllstationen bezw. der 
Controllstation Ruhleben sich einer ärztlichen Untersuchung und 
körperlichen Reinigung unterzogen, sowie ihre Kleidungs- und 
Gepäckstücke hatten desinficiren lassen, ferner 2837 Personen, 
die unter Umgehung der Controlistationen und Ruhlebens sich 
den gedachten sanitären Maassnahmen zu entziehen gewusst 
hatten. Letztere mussten daher sich und ihr Gepäck gleichen 
Maassnahmen in den biesigen Auswandererballen unterwerfen. 
Von den hier eingetroffenen Auswanderern erkrankten 48 
Personen, darunter 18 Kinder. Durch den Auswanderer- 
Untersucbungsarzt wurden im Laufe des Jahres in Hamburg 
65 und in Cuxhaven eine, zusammen 66 Personen, die sich zur 
Auswanderung nach den Vereinigten Staaten von Amerika ein- 
gefunden hatten, wegen Kopfausschlags oder Augenentzündung 
von der Mitfahrt nach Amerika ausgeschlossen, da die Rbederei 
befürchtete, dass die amerikanische Einwanderungsbehörde in 
New-York solchen Ankömmlingen das Landen versagen würde. 


Die Thätigkeit der Besichtiger der Auswandererschilfe war 
im Jahre 1900 ungefähr dieselbe wie im Vorjahre. Es wurden 
von denselben 193 direct und 274 indirect zur Expedition ge- 
langte Schiffe io Bezug auf Ausrüstung, Verproviantirung usw. 
besichtigt, 27 Schiffe vermessen und an 94 Schiffen der Boden 
untersucht. In 77 Fällen fand die Besichtigung der Schiffe 
sowie die Einschiffung der Zwischendeckspassagiere auf der 
Unterelbe statt. — Nach wie auch vor dem Brande der Bremer 
Schiffe ia New-York wurden von den Besichtigern die Feuer- 
löscheinrichtungen einer eingehenden Contrulle unterzogen, 
ebenso wurden die auf fast allen grösseren Auswanderer- 
schiffen befindlichen Rohrleitungen wiederholt auf ihre Ge- 
brauchsfähigkeit geprüft. Einer öfteren Prüfung wurde von 
ihnen auch die Gangbarkeit der Schottentbüren unterzogen. 
Ferner wurde die Mannschaft mit dem Gebrauch der auf den 
grossen Dampfschiffen der Hamburg-Amerika Lime einge- 
führten Rauchhelme vertraut gemacht. -~ Auftretende Mänge! 
wurden von den Schiffsgesellschaften usw. stets bereitwilligst 
abgestellt und geäusserte Wünsche in den meisten Fällen 
berücksichtigt. 


Strafverfügungen wurden wegen Uebertretung der Vor- 
schriften des Regulativs für die Beherbung von Auswanderern 
vom 26. Mai 1887 gegen fünf Auswandererlogiswirthe im 
ganzen sieben erlassen, Zwei weitere Logiswirthe wurden 
wegen gleicher Uebertretungen verwarnt. Ferner wurde einem 
Logiswirth, der wegen Vergehens nach § 175 des Reichs- 
Strafgesetzbuches mit Gefängniss bestraft worden ist, die Er- 
laubniss zur Beherbergung von Auswanderern bezw. zum 
Gastwirtbschaftsbetriebe entzogen. Revisionen reisefertiger 
Schiffe, bei denen ein besonderes Augenmeık darauf gerichtet 
wurde, dass die Passagierräumliehkeiten nicht überfüllt waren 
und dass sich alle Passagiere der ärztlichen Controlle uater- 
zogen hatten, fanden 128 Mal statt — sämnitlich Nachts. Die 
an Bord befindlichen Zwischendeckspassagiere wurden hierbei 
über die ihnen während der Seereise gesetzlich zustehende 
Beköstigung belehrt. Auf etwa stattgehabte Verkuppelung 
junger Mädchen wurde bei diesen Revisionen gleichfalls vigilirt. 
Jedes Auswandererlogirhaus wurde mindestens einmal monatlich 
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revidirt. Es fanden bei Tage 231 und bei Nacht 72 der- 
artige Revisionen statt. 

Die Zahl der im Laufe des Jahres durch die Hamburg- 
Amerika Lioie nach übersesischen Ländern befürderten und 
dort (ausschliesslich in New-York) nicht zugelassenen Personen 
betrug 435; sie ist angesichts des stattgebabten grossen über- 
seeischen Verkehrs (99 203 Passagiere) eine nur geringe und 
beträgt etwa ‘/, pCt. der Beförderung. Die Abgewiesenen 
wurden von der Hamburg-Amerika Livie nach hier zurück- 
gebracht und kosterfrei in ihre Heimath weiterbefördert. Nach 
Mittbeilung der Hamburg-Amerika Linie sollen die Zurück- 
weisungen die davon Betroffenen fast ausschliesslich selbst und 
zwar dadurch verschuldet haben, dass sie bei ihrer Anmeldang 
zur Ueberfahrt der Rhederei unrichtige Angaben über ibre 
Verhältnisse gemacht hatten, 

Unter den im Laufe des Jahres von überseeischen Plätzen 
nach Hamburg gebrachten Passagieren befanden sich 2941 
mittellose Rückwanderer und solche, denen in New-York das 
Landen nicht gestattet wurde. Insgesammt trafen aus Amerika 
516, aus Australen 1 und aus England 2424 derartige Rück- 
wanderer hier ein. ; 

Durch das jüdische Comité beförderte 2420 Personen 
waren simmtlich russische Rückwanderer aus England. 

Durch das am 22. August 1900 erfolgte Ableben von 
C. F. Laeisz, der seit dem Jahre 1884 der Behörde für das 
Auswandererwesen angehörte, bat die Behörde den Verlust 
eines sehr verdienten Mitgliedes zu betrauern. Unter seiner 
tbätigen Mitarbeit ist das hamburgische Gesetz, betreffend das 
Auswandererwesen, vom 14. Januar 1887 entstanden und seine 
Theilnahme an den Berathungen über die wichtigen Be- 
stimmungen, welche der Buodesrath für den Geschäftsbetrieb 
der Auswanderungsunternehmer und Agenten sowie für die 
Auswandererschiffe am 14. März 1898, auf Grund der 8 21 
und 36 des Reichsgesetzes über das Auswanderungswesen vorn 
9. Juni 1897, erlassen bat, war besonders verdienstvoll; wurde 
doch auf das vörlig objective, auf langjährige Erfahrung ge- 
gründete Urtheil des Genannten in den maassgebenden Kreisen 
grosser Werth gelegt. 


Hamburg’s Hafeninspection. 





Aus dem dieser Tage vertheilten Jahresbericht der Polizei- 
bebörde heben wir das Wesentlichste des Abschnittes »Hafen- 
inspection« in Folgendem hervor. 

Alle Categorien vou Hafenarbeitera haben mit kleinen 
Unterbrechungen lobnende Beschäftigung gefunden. Besonders 

“hatten die Kohlenschauerleute im Jahre 1900 sehr guten Ver- 
dienst durch die starke Einfuhr englischer Steinkohle. — Die 
Arbeitslöhne und die Arbeitsbedingungen einiger Categorien 
der Hafenarbeiter haben Verbesserungen erfahren. Die in den 
hiesigen Speicherei- und Lagerhausbetrieben beschäftigten Ar- 
beiter, die schon 1898 an die Quartiersleute mit einer Lohn- 
forderung vergeblich herangetreten waren, haben sich unter 
Vermittlung des Gewerbegerichts mit ihren Arbeitgeberu über 
einen neuen, am 1. Mai 1900 in Kraft getretenen Lohntarif 
mit erhöhten Lohnsätzen und verbesserten Arbeitsbedingungen 
geeinigt. Auch die Ewerführertagelöhner erreichten nach 
lingeren Verhandlungen mit den Ewerführerbaasen durch Ver- 
mittelung der Handelskammer einen beide Theile zufrieden- 
stellenden Lohotarif, der für drei Jahre Gültigkeit haben soll. 
Den Schiffsreinigero wurde von ihren Arbeitgebern vom 1. Mai 
ab freiwillig eine Lohnerhöhung zugestanden, Ein von den 
Schauerleuten an den Verein Hamburger Rheder und den 
Verein der Stauer von Hamburg und Altona von 1856 ge- 
richtetes Ersuchen um einen neuen Lohntarif, der neben einer 
allgemeinen Erhöhung des Lohnes für Nacht- und Sonntags- 


arbeit forderte, wurde von den Arbeitgebern obne weiters Ver- 
handlungen zurückgewiesen. — Eine Arbeitseinstellung der | 
Kohlenarbeiter der Hamburg-Amerika Linie, veranlasst durch | 
Streitigkeiten mit den Vicen, hatte für die Arbeiter keinen | 
Erfolg, vielmehr verloren die meisten derselben ihre lohnende 
Arbeit. Ein im Sommer ausgebrochener Streik der Werk- 
arbeiter, bei dem es sich weniger um Lohnerhöhung als um 
Verkürzung der Arbeitszeit und Beseitigung der Accordarbeit 
handelte, endete erst nach 13 Wochen vollständig ergebo'ssh« 
für die Arbeiter. 

Die für die Hafenarbeiter bestehenden Arbeitsnach- 
weis-Anstalten haben auch im Jahre 1900 eine rege 
Thätigkeit entfaltet. Im Laufe des Jahres wurden Einstellungss 
bewirkt durch den Arbeitsweis 


a) der Stauereibetriebe von Hamburg-Altona 34531 
b) der Hamb.-Amerika Linie (Stauereibetrieb) 1159) 
ce) des Vereins der Ewerführerbaase von 1874 41232 


Die Hamburg-Amerika Linie hat neben ihrem Arbeits- 
nachweis am Petersenquai Ende des Jahres auf St. Pauli Bei 
der Erholung Nr. 2 eine Aonabmestelle für ihre festen Schauer- 
leute und Hülfsarbeiter eingerichtet. Bisher wurden diese 
Leute meistens in bestimmten Wirthschaften auf St. Pauli ao- 
genommen. Durch die Einrichtung dieser Arbeiterannahmestells 
werden die arbeitsuchenden Schauerleute nunmehr von jeglicher 
Wirtbschaftszwange befreit. 

Die Unfälle sind gegen das Vorjahr um 51 Fälle zurück- 
gegangen, von denen allein 43 Fälle schwerer Natur sind. [a 
hauptsächlich die Unfälle an Motoren, Transmissionen und 
sonstigen Arbeitsmaschinen und solche, die durch das Bewegen 
von Lasten und Herabfallen von Gegenständen herbeigeführt 
worden sind, abgenommen haben, so scheint die Schlus- 
folgerung nicht ungerechtfertigt, dass nicht aur die Sicherheit- 
verhaltnisse und die Schutzvorkehrungen an Bord der Schiffe 
und auf den sonstigen im Hafen befindlichen - Arbeitsstätten 
stets bessere werden, sondern dass auch die Arbeiter durch 
grössere Achtsamkeit und Rücksichtnahme auf ihre Mitarbeiter 
die Unfälle vermindern, 

Unter 49 durch Betriebsunfälle getöteten Personen 
haben 29 (und zwar 15 Ewerführer, 9 Flussschiffer, 3 Wertt- 
arbeiter, eio Seemann und ein sonstiger Arbeiter) den Tod durch 
Ertrinken gefunden. In vielen Fällen wird Uokenotniss de 
Sabwimmens der Gruod gewesen sein. Die Gelegenbeit, die 
der Verein der Ewerführerbaase seinen etwa 200 Lehrlingen 
zur Erleraung des Schwimmens giebt, machten sich in diesem 
Jahre nur 31 zu Nutze. In vier Fällen war die Todesursache 
Erstickung durch Koblenoxydgas in Folge unvorsichtigen Heizeos 
der Schlafräume während der Nacht. In einem Falle lag Er- 
stickung durch schlechte Luft vor in Folge voreiligen Eio- 
dringeus in einen längere Zeit leer und geschlossen gewesenes 
Wasserballasttank. Diese Erstickungsfälle gaben Veranlassung, 
durch entsprechende Warnungen die betheiligten Kreise von den 
bestehenden Gefahren in Kenntniss zu setzen. 

Es ereigneten sich Unfälle an Motoren, Transmissionen 24. 
sonstigen Arbeitsmaschinen 17, durch Explosion von Dampf- 
kesseln, Dampfleitungen usw. 1, feuergefäbrliche, heisse, atzende 
und giftige Gegenstände, Gase 50, Bewegen von Lasten 413, 
Herabfallen von Gegenständen 225, Zusammensturz, Einsturz, 
Umfallen, Fortschnellen usw. von Gegenständen 156, Bruch 
der Hebezeuge und deren Tragorgane 33, Fallen im Betriebe 
470, einfache Handwerkzeuge 74, Trunkeuheit bei der Arbeit 6, 
Zusammenstoss, Schwanken, Sinken und Kentern von Fabr- 
zeugen 91, Glasscherben, Holz- und Eisensplitter, Nägel usw. 92, 
Ausrutschen in Folge von Glätte, Stolpern, Fehltritt, Abschnappen 
von Haken usw. beim Verholen von Wasserfahrzeugen 25%, 
Kleramen, Quetschung, Stoss usw. 153, Schlägerei und Neckerei 
bei der Arbeit 6, Hitzschlag 5, verschiedene Ursachen 23. 





Schiffbau. 


Banauftrige. 

Die Hamburger Rbederei von Koöhr & Burchard Neht. 
hat der schottischen Werft John Reid & Co.'s in Whitenich 
den Auftrag zum Bau einer Viermastbark (4000 Tons) 
gegeben. . . 

Stapellänfe, 

Auf dem Bremer Vulkan in Vegesack lief am 14. August 
der für den Norddeutschen Lloyd newerbaute Post- und 
Psssagierdampfer „Breslau“ glücklich vom Stapel. Das Schiff 
st als Sturmdeckschiff mit drei stähleroen Decks nach der 
söchsten Classe des Germanischen Lloyd ganz aus deutschem 
Stahl erbaut. Ausserdem ist bis zum vierten Laderaum ein 
stäblerues Orlopdeck eingebaut. Die Wasserverdriingung bei 
S21 m Tiefgang beträgt 13300 T., die höchste. Ladefähigkeit 
otwa 9500 T. Der gesammte Wasserballast im Doppelboden 
einschliesslich Kesselspeisewasser und Frischwasser beträgt 
etwa 1650 T. Das Schiff ist durch 9 wasserdicht bis zum 
(beideck reichende Querschotte in 10 Abtheilungen getheilt 
und erhält das Fahrzeichen »unsinkbar«. Die unteren Lade- 
ume im Vorschiff baben Stahlschlingerschotte. Für Lösch- 
and Ladevorrichtuog sind eingebaut: U Ladeluken in jedem 
Deck, 10 Ladewinden, 14 Ladebäume, 4 Ladepfosten. In dem 
mittleren Deckshaus auf Jem Oberdeck liegt der Speisesaal für 
{0 Passagiere erster Classe, ausserdem die Passagierkammern 
erster Classe. In den fünf Abtheilungen des Hauptdecks und 
sschs Abthetlungen des Zwischendecks können 2000 Zwischen- 
deckspassagiere untergebracht werden. Im Ganzen führt das 
Schiff eine Besatzung von 106 Mann, Auf dem Sonnendeck 
und hinteren Bootsdeck sind im Ganzen 16 Rettungsboote auf- 
gestellt. Die festen Koblenbunker halten 1060 T. Kohlen. 
Ausserdem sind Reservebuoker vorgesehen. Die Maschinen- 
anlage besteht aus zwei vierfachen Expansionsmaschinen von 
je 1850 indicirten Pferdestärken, welche dem Schiffe eine 
Geschwindigkeit von ca. 13 Meilen geben. Der Dampf von 
15 Atmesphären Druck wird in zwei doppelendigen und zwei 
eiofachen Cylinderkesseln erzeugt. Ausserdem ist für die 
Pumpen auf dem Überdeck ein Hülfskessel aufgestellt. Im 
Maschinen- und Kesselraum sind im Ganzen 23 Pumpen vor- 
handen, wovon ein Theil zum Lenzen des Schiffes mit einer 
Leistang von ca. 500 T. in der Stunde und ein anderer Theil 
fir Feuerlöschzwecke mit einer Leistung von ca. 300 T. in 
der Stunde zur Verwendung kommen kann. Das Schiff erhält 
ausserdem in allen Räumen eine complet durchgeführte Dampf- 
feuerléschleitung. 


Das neue Linienschiff >»G« hat am 19, August anlässlich 
seines Stapellaufs von der Kaiserlichen Werft in Wilhelms- 
haven den Namen »Schwaben« erhalten, Dasselbe hat 
folgende Abmessungen; 126,85><21,8><7,fim; Deplacement 
11800 T. Das Balanceruder von etwa 23 qm Fläche und 9 
Tounen Gewicht hängt frei in dem kurzen Rudersteven und 
wird durch eine Dampfrudermaschine bezw. ein Handrad, wenn 
erstere und auch deren Reserve versagen sollte, bewegt. Die 
Maschinenanlage besteht aus drei 3fachen Verbundmaschinen, 
die unter dem Panzerdeck in getrennten Räumen liegen. Die 
Cylinder haben einen Durchmesser von rund 90, 1380 und 
2180 mm. Der Kolbenhub beträgt 950 mm, die Kolben- 
geschwindigkeit 3,69 m und die Umdrehungszahl etwa 415 in 
der Minute. Bei dieser Höchstleistuug der Maschinen werden 
ttwa 14000 indic. Pferkekräfte entwickelt. Hierzu kommen 
noch 5 pCt, für die zahlreichen Hülfsmaschinen, sodass die 
Gesammtleistung auf rund 15000 Pferdekriften anzugeben ist. 
Jedes Maschine treibt eine dreifliigelige Bronzeschraube von 
48m Durchmesser. Die Maximalgeschwindigkeit des Schiffes 
soll bei voller Ausrüstung 19 Knoten betragen. Den Dampf 


405 


liefern 6 Cylinderkessel und 6 Wasserrohrkessel, System Schulz, 
von zusammen 3890 qm Heizfläche. Der Dampfdruck beträgt 
13,5 Atmosphären. Die Artillerie besteht aus Schnellladekanonen 
und zwar aus 4% 24 om 8.K., 40 Kaliber lang, 18%X15 cm 8. K., 
12%x8,8 om 8. K., 12¢3,7 cm Maschinengeschütze und 88 mm 
Maschinengewehren. Die beiden Gefechtsmasten haben einen 
Durchmesser von 2,1 m und werden durch Wendeltreppen bis 
zum Mars bestiegen. Der vordere Mast trägt einen kräftigen 
Scheiuwerfer, der hintere in derselben Höhe einen Ständer für 
Reserveposten. Die Höbe der Masten ist 41 m. Die Zahl der 
an Bord aufgestelltea Hülfsmaschinen beträgt annähernd 100. 
Ein grosser Destillirapparat von 100 Tonnen Productionsfihigkeit 
pro Tag dient zur Erzeugung von Frischwasser für Koch- und 
Waschzwecke und vor allem von Speisewasser für die Kessel. 
Eine Eismaschine dient zur Kühlung der Schiffsräume zur 
Conservirung des Fischproviants und Kühlung des Trinkwassers. 
Alle Wohn- und Arbeitsräume werden electrisch beleuchtet und 
durch Dampfheizuog erwärmt. Die Kosten für den Neubau 
belaufen sich auf 22 360 000 „#, hiervon entfallen 16 850 000 .# 
auf Schiff und Maschinen, 5 000 000 .# auf die Artillerie und 
710000 .# auf die Torpedoarmirung. Die Indiensstellung soll 
bereits im November 1903, also nach einer Bauzeit von nicht 
ganz 3 Jahien erfolgen. 


Am 15. August lief auf der Schiffswerft von Henry Koch 
in Lübeck ein für die Herren Schmidt & Hansen, Flensburg 
neuerbauter Dampfer glücklich vom Stapel. Das Schiff, welches 
den Namen »Orion« erhielt, hat folgende Abmessungen: 260'< 
38° 19' 6°. Tragfähigkeit 2800 T. d. w. Eine Dreifach- 
Expansions - Maschine von 700 ind. HP. soll dem Schiff eine 
Schnelligkeit von 9 Knoten geben. 


Probefahrten. 


Die Probefabitt des auf der Hamburger Werft von 
Blohm & Voss für Rechnung der Deutschen Dampfschiffahrt- 
Gesellschaft »Kosmos« in Hamburg neuerbauten Stahldampfers 
»Radames« hat zur allgemeinen Zufriedenheit stattgefunden. 
Das neue Schiff bewährte sich vortrefflich. Bei einem mittleren 
Tiefgang von 12* indieirte die sehr ruhig arbeitende Maschins 
2000 Pferdestärken und gab bei 82 Umdrehungen dem Schiffe 
eine Fahrt von nahezu 12 Knoten, was bei der zu ein Viertel 
aus dem Wasser rageuden Schraube und dem Umstand, dass 
das Schiff nur in Ballast fuhr, als eine gute Leistung anzu- 
sehen ist. 


Der von der Flensburger Schiffbau-Ges. für Rechnung der 
Deutschen D.-Ges, »Hansa«, Bremen, neuerbaute Dampfer 
»Marienfels« machte am 21. August seine Probefahrt, die sich 
nach Holtenau bezw. Kiel erstreckte und zur Zufriedenheit 
ausfiel, so dass der Ueberlieferung des Dampfers nichts im 
Wege stand. »Marienfels«, geführt vom Capt. Frerichs, ist nach 
British Lloyds Cl. AI gebaut und hat folgende Dimensionen: 
436 X 55 X 32 5". 





Vermischtes. 





Abgaben für den Leuchtthurm in Cartagena. In Gemässheit 
des Artikels 2 des Dekreis No. 370 von 1901 (vom 1. April) 
hat sich der Eigenthümer des Leuchtthurmes in Cartagena mit 
der Columbischen Regierung geeinigt. Diesem Abkommen 
zu Folge, veröffentlicht im »Diario Oficiale vom 22. Mai 
d. J., Nr. 11489, wird vom 15, Juni d. J. an durch den Zoll- 
hausverwalter in Cartagena von jedem diesen Hafen anlaufanden 
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Dampf- oder Segelschiffe eine Abgabe von 5 Ceutavos Gold 
für jede der ersten 100 und von 2'/, Centavos Gold für jede 
der weiteren Registertonnen nach dem Vermessungsbriefe ar- 
hoben (Artikel 1). Der Bruttoerlös dieser Abgabe fällt zu 
60 pCt. dem Staatsschatze, zu 40 pCt. dem Eigenthümer des 
Leuchtthurms, Herrn B. Jimeno, zu (Artikel 2). Artikel 3 
verpflichtet den Eigenthümer nochmals, den Leuchtthurm in 
Cartagena, den übernommenen Verpflichtungen gemäss, in 
gutem Zustande zu halten. 


Der Vorstand des Kaiserlichen Schiffsvermessungsamtes 
in Berlin erlässt folgende für die Rheder beachtenswerthe 
Mittheilung: 

»Nach Ia der Bestimmungen vom 11. August 1896 
(Centralblatt für das Deutsche Reich Seite 457) über die gegen- 
seitige Anerkennurg der Schiffemessbriefe in Deutschland und 
Frankreich beanspruchen, dass behufs Erinittelung des daselbst 
der Erhebung der Schiffsabgaben zu Grunde zu legenden 
Nettoraumgehalts der in den deutschen Messbriefen nachge- 
wiesene Nettoraumgebalt um den Inhalt derjenigen Räume ver- 
mindert werde, welche in Abweichung von den Vorschriften 
der deutschen Schiffsmessordaung vom 1, März 1895 nach den 
französischen Vermessungsregeln oicht in den Bratto- und 
Nettoraumgehalt einvermessen werden. Zu diesen Räumen 
zählen insbesondere »Rauchzimmer, Lese- und Musikzimmer, 
Damensalons, Erfrischungszimmer, Eiskeller, Bäckereien, Lampen- 
räume und sonstige Räume, welche nicht zum Transport von 
Reisenden oder Frachtgütern benutzt sind.« Da die »namentlich« 
aufgeführten Räume sich vornehmlich auf Passagierdampfern 
befinden, so gehen die Rheder von Frachtdampfern und Segel- 
schiffen häufig von der irrigen Ansicht aus, die Anwendung 
dieser Bestimmungen habe keinen Zweck für ihre Schiffe. In 
Folge dessen haben sie keinen Antrag auf entsprechende Ver- 
minderung des im deutschen Messbrief angegebenen Netto- 
raumgebalts gestellt. Es rechnen jedoch zu den sonstigen 
Räumen, welche nicht zum Transport von Reisenden oder 
Frachtgütern benutzt sind, auch Vor- und Hinterpieks, Pumpen- 
soods, Kettenkasten, Wasserlasten, Zimmermannswerkstätten, 
Pantries, Provianträume, Apotheken usw., also Räume, die auch 
auf Frachtdampfern oder Segelschiffen vorhanden sind. Es ist 
daher zweckmässig, die Rhederkreise auf die Anwendung dieser 
zwischen Deutschland und Frankreich getroffenen Bestimmungen 
für alle in frauzösischen Häfen verkebrenden deutschen Schiffe 
hinzuweisen.« 


Verthellung von Berge- und Hülfslohn. Der englische 
Seeschifferverein hatte kürzlich an den Lord Uberrichter und 
die Richter des Admiralitätsgerichts in London ein Gesuch ge- 
richtet, worin über die jetzt bestehende ungerechte Vertbeilung 
von Berge- und Hilfslohn Klage geführt und um Abänderung 
des bisherigen Verfahrens gebeten wird. Die der Schiffsmann- 
schaft zugesprochene Belohnung wurde bis jetzt nach dem 
Verbältoisse des Monatsverdienstes vertheilt, so dass Aerzte, 
Stewards, Köche usw. einen grösseren Antheil davon erhielten, 
als die in Gage niedriger gestellte Decksmannschaft, trotzdem 
letzterer bei solchen Gelegenheiten der Hauptantheil an der 
Arbeit zufällt. Dies Gesuch bat nun der »W.-Z.« zufolge in 
einem vor einigen Tagen gefällten Urtheil des Admiralitäts- 
gerichts bereits Beriicktigung gefurlen, Au der Vertheilung 
von 8250 £ Bergelohn, welche die Rheder der stählernen Vier- 
mastbark »Comet» aus Glasgow dem Dampfer »Minneapolis« 
gezahlt hatten, wurden von den Admiralitätsrichter Barnes den 
Rhedern des Dampfers 6175 £, dem Capitän 500 Lstr. und 
der Rest von 1575 £ der Mannschaft zugesprochen; von 
letzterer Summe wurden jedoch erst Extra-Beloboungen für die 
freiwillig in Dienst getretenen Bootmannschaften abgezogen; 
ausserdem wurde der nicht seemännische Theil der Mannschaft, 


wie Arzt, Köche und Stewards, bei der Vertheilung nur zu 
'/ ihrer Monatsgage berücksichtigt. 


Prüfungswesen. Am 9. September d. J. begiont an der 
Grossherzoglichen Navigationsschule zu Wustrow (Mecklb.) 
ein Examen für Seeschiffer und Seesteuerleute. Anmeldungen 
bierzu nimmt bis zum 6. September Herr Navigationaschul- 
Director F. Reimer entgegen‘ 


Die directe Sohiffahrtstinie Chicago-Europa in Nöten. Aus 
Chicago wird jetzt New-Yorker Zeitungen berichtet: »Chicagos 
vielversprechenden jüngsten Gewerbszweige, einer directen 
Oceanfrachtlinie nach Europa, droht ein frühes plötzliches Ende 
seiner Laufbahn; Die Northwestern Steambdat Cy., die soeben 
vier Schiffe zwischen Chicago und überseeischen Häfen (London 
und Hamburg) in Fahrt gestellt hat. will ihre Dampfer wieder 
aus der Oceanfahrt herausnehmen wegen der ausserordentlich 
hoben, differenciellen Versicherungsraten. Der Präsident der 
Gesellschaft erklärt emphatisch, dass die Schiffe in den Ver- 
kehr auf den Seen eingestellt werden sollten, wenn die Kosten 
der Oceanversicherung nicht in vernüoftige Grenzen heral- 
gedrückt würden.e — Die ersten Rundreisen der Chigagoer 
Boote haben einen beträchtlichen financiellen Verlust gebracht 
Wir erwähoen das Schicksal dieser neuen kleinen Linie, der 
durch die Schwierigkeiten und die geringe Fahrtiefe des Wegs 
bis zum Meere von vorn herein sehr enge Grenzen gezogen 
waren, um deswillen, weil nach amerikanischen Pressstimmen 
die Eröffnung der Linie, wie jeder amerikanische Aolauf in 
der Schiffahrt, wieder so etwas wie eine neue Aera in der 
atlantischen Fahrt bedeuten sollte, und weil dieser Optimismus 
auch io Deutschland in der Presse und an den Bürsen 
Gläubige fand. 


Kleine Mittheilungen. 





An Stelle des langjährigen Vorsitzenden des Kaiser 
Ober-Seeamtes, Herrn Geh. Kath Kaspar ist der vor- 
tragende Rath im R. d. I. Geh. Ober - Regierungsrath Herr 
Dr. Wilbelmi ernannt worden. 


« r 
” 


Kaiseriiche Auszeichnungen, in Anerkennung der bei der 
Hobokener Brandkatastrophe geleisteten Dienste 
haben von der damaligen Besatzung des Schoelldampfer »Kaser 
Friedriche erfahren: 1) der Ingenieur und erste Maschinist 
Hermann Barends den Königl. Kronenorden IV. Classe; 2) der 
zweite Officier Richard Bruno Hohlfeldt den Königl. Kroner- 
orden IV. Classe; 3) der zweite Maschinist August Dohl« 
die dritten Maschinisten Albert Schultze und Hans Wulf, de 
vierten Maschinisten Gerbard Thomsen und Adolf Riemschneider, 
die Maschinenassisten Hugo Herr, Robert Knoth, Hedrig Richter. 
die Quatiermeister Emil Godescheit und Hermann Bremen }¢ 
eine goldene Uhr und der Heizer Degen, die Matrosen Bluba, 
Schneider, Trautvetter, Berninger, Lutner und Wengelow Gek- 
geschenke im Betrage von je achtzig Mark. 


* u ” 

Den Lesern zur besonderen Kenntniss, theilen wir mit, 
dass die »London and India Docks Comp.« beschlossen hat, 
vom 1, Januar 1902 die Schiffsabgaben von 1 s auf 1564 
zu erhöhen. 





Büchersaal. 


Handbuch für den Bisensohiffban nebst Atlas von Ingenieur 
Otto Sohliok. II. Auflage. Verlag von Arthur Felix, 
Leipzig. Lfg. I. Preis # 7.—. 

Von der neuen, erweiterten Auflage liegt die erste Lieferung 
dieses Handbuches vor, welches die beim Bau eiserner und 
stiblerser Handelsschiffe üblichen Constructionen in Text und 
Bild behandelt. Das Werk soll hauptsächlich Schiffbau- 
Technikern, Capitänen, Schiffsinspectoren, Bau-Beaufsichtigenden, 
Rhedern sowie Assecuradeuren, dienen, dürfte aber auch wohl 
gwignet sein, bei Studirenden des Schiff- und Schiffsmaschinen- 
Baufaches guten Anklang zu finden. 

Nach einer ziemlich kurz gehaltenen historischen Ueber- 
sicht über die Entwickelung des allgemeinen Eisenschiffbaues 
erläutert der Verfasser die Art und Weise, wie sich der 
Uebergang vom Holzschiffbau allmählich vollzog und welche 
besonderen Vorteile die Herstellung der Schiffskörper in Eisen 
bietet. In den einzeloen Capiteln bespricht Schlick alsdann der 
Keihe nach die verschiedenen meist verwendeten Constructionen 
der Schiffskörpertbeile, als u. A. Kiel und Kielschwein, Vorder- 
und Hintersteven, Spanten, Gegenspanten und Bodenwrangen, 
Decks- und Raumbalken, Deckstützen, Stringer- und Stringer- 
platten, Decks sowie theilweise die der wasserdichten Schotte. 
Die reichhaltigen Beschreibungen nebst Kritik der vorerwähnten 
Sehiffstheile hinsichtlich ihrer Construction, Anordnung und 
auch Zweckmässigkeit etc. sind durchaus allgemein verständlich 
zehalten und dehnen sich bis auf die neuesten Schiffe aus. 
Betreffs Construction sind häufiger Dimensions - Verhältnisse 
sowie bezügliche Vorschriften und Angaben über zulässige Be- 
lastangen nicht unerwabnt gelassen. Berechnungen jeder Art 
und mathematische Formeln fehlen in der vorliegenden Lieferung 
gaozlich. Der zehn Tafelo umfassende, zum Handbuch ge- 
hérige Atlas enthält viele Abbildungen, die in ihrer sauberen, 
genauen und sachgemässen Wiedergabe der Constructionen als 
mustergültig bezeichnet werden durften und anregend auf die 
Durcharbeitung des umfangreichen von dem Verfasser ge- 
sammelten Materials wirken. 

Wenngleich ein abschliessendes Urtbeil über das Schlick’sche 
Werk in seiner neuen Auflage heute nach Erscheinen der ersten 
Lieferung noch nicht möglich ist, so darf man doch schon nicht 
mit Unrecht behaupten, dass das Buch in den interessirten 
Kreisen sich manchen Freund erwerben wird. 6.6. 
Nautious 1901, Jahrbuch für Deutschlands See- 

interessen. Dritter Jahrgang. Mit zahlreichen Illu- 
strationen, Skizzen, Karten und Einschlagtafeln. Verlag 
von E.8. Mittler & Sohn, Königl. Hofbuchhandlung, 
Berlin SW ı2, Kochstrasse 68—71. Preis Mk. 3,80. 


Der neue Jahresband weicht in seinem Inhalt nicht un- 
wesentlich von den vorhergehenden Werken ab. Während in 
dem Jahrbuch 1900 die kriegsmaritime Fachwissensshaft nur 
insoweit zu Worte kam. als ihre Beziehungen zu politischen 
und wirthschaftlichen Tagesfragen es wünschenswerth erscheinen 
liessen, nimmt ihre Behandlung in dem vorliegenden Jahrbuch 
emen breiteren Raum ein. Die 3 ersten Aufsätze des dies- 
jabrigen Jabrbuchs sind kriegsmaritimen Inhalts. In dem ersten 
wird die Entwickelang unserer Marine seit 1898 in grossen 
Zügen und ihre Thätigkeit im letzten Jahre ausführlich be- 
handelt, der zweite Aufsatz schildert auf Grund einwandfreien 
sorgfältig gesichteten Materials die Fortschritte der fremden 
Kriegsmarinen, der dritte bearbeitet erschöpfend das durch 
unsere China - Expedition actuell gewordene Thema »Ueber- 
seische Expeditionen. Alle 3 Aufsätze bergen eine Fülle 
authentischen, bisher noch an keiner Stelle veröffentlichten 
Materials und sind mit Abbildungen, Skizzen, Karten reich aus- 
gestattet. — Der zweite Theil des Jahrbuchs umfasst Aufsätze 
wirthschaftlichen und technischen Inhalts, darunter an erster 
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Stelle eine eingehende, mit Illustrationen geschmückte Be- 
handlung des Themas »Die neuesten Fortschritte 
der Deutschen Handelsmarine:. Dieses Thema 
soll in zukünftigen Jahrbüchern ständig bearbeitet werden. Als 

-weitere höchst bemerkenswerthe Aufsätze des zweiten Theils 
erwähnen wir: » Die DeutscheÖstseerhederei«, »Der Welthandel«, 
»Die wirthschaftliche Bedeutung eines mittelamerikanischen Canals 
für Deutschland«, »Die Versicherungsgesetzgebung und Arbeiter- 
fürsorge im Bereich der Reichsmarineverwaltung«, »Die Deutsche 
Seewarte in Hamburg«, »Die modernen Riesenschiffe der Handels- 
marinee, »Die Bedeutung der Funkentelegrapbie für Kriegs- und 
Handelsmarine«. — Der dritte, statistische Theil des Jahrbuchs 
bringt durchweg die neuesten, zum überwiegenden Theil auf 
amtlichem Material beruhenden Angaben aus den wichtigsten 
Gebieten des Seewesens und der Weltwirthschaft. Besonders 
werthvoll sind die Uebersichten über die Marinebudgets der 
grösseren Seemächte, die Handelsflotten der Welt und das inter- 
nationale Kabelnetz. Das ganze Werk ist von hervorragender 
Gediegenheit und Reicbhaltigkeit und aufs Beste geeignet, weite 
Kreise über maritime Fragen sachgemäss aufzuklären. 


Englands Politik und die Mächte, Von Prof. Dr. Graf 
Du Moulin-Eckardt. J. F. Lehmann’s Verlag. 
München 1901. Preis .# 1,50. 


Um dem deutschen Volke einen klaren Einblick in die 
verborgenen Gänge der englischen Politik zu geben, zeigt uns 
der Verfasser in grossen Zügen die Entstehung des englischen 
Weltreiches. Er schildert höchst anschaulich, wie England das 
Handelsjoch der Hanseaten abschiittelte. Die Reformation, die 
Deutschland bis an den Rand des Unterganges biachte, be- 
wirkte in England die grösste Blüte, da sie die ganze Nation 
einte. Öefters in der Weltgeschichte traten die beiden 
germanischen Nationen gemeinsam für die höchsten Güter der 
Menschneit ein, stets aber verstand es England, den Bundes- 
genossen im letzten Moment im Stiche zu lassen, sodass ihm 
der Gewinn allein blieb, Wer das Buch liest, empfüngt den 
Eindruck, dass Deutschland, will es nicht wieder von England 
übervortheilt werden, sich eine Waffe, eine Flotte, schaffen 
muss, die ihm ermöglicht, sich Respect zu verschaffen. 


Patent-Liste 
faufgrestellt durch die Patent-Anwillto Gerson & Sachse in Berlin SW.. 
Friedrichstr. 10.) 
Patent-Anmeldungen: 

Registrir - Compass für Schiffe. 
William Eduard Buckley, Liverpool. 

Verfahren zum Löschen von Briinden in Schiffen 
mit Hilfe von Koblensdure oder anderen Lösch- 
gasen. Hugo Gronwald, Berlin, Schönhauser-Alle 32. 
17 386. Bodenventil für Schiffe. Schirmer, Berlin, 

Luitpoldstr. 43. 

W. 16443. Anordnung der Schiffsschraube zwischen An- 

schwellungen am Schiff und am Ruder uod Ruder- 

steven. William Miller Walters, Liverpool, Grfsch. 

Lancester, Engl. 

Lagerung für ummaotelte Schiffsschrauben am 
Schiffskörper. Paul Baumert, Berlin, Taubenstr. 8, 
u. Friedr. Korte, Magdeburg, Augustastr, 10. 

L. 15596. Anordnung der Betriebskessel für Propeller auf 
Schiffen. Carl Laux, Elbing, Schiffsbaupl. 1/4, 

M. 18753. Zusammenlegbares, ans wasserdichten Schläuchen 
hergestelltes Boot, Friedrich Menz & Adolf Meixner, 
Pirmasens. 

M. 16850. Doppelthürverschluss für die Durchgangsöffnungen 
in den wasserdichten Schotten der Schiffe. Jobn 
Seiser Mucklé, Mark Richards Mucklé jr. u. Thomas 
Carpenter Smith, Philadelphia, Pa., V. St. A. 


H. 23 992. John Hope & 


G. 14 381. 


Sch. 


B. 28 142. 
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Verband Deutscher Seeschiffer-Vereine. 


Verein Deutscher Seeschiffer 
zu Hamburg. 
(Geschäftsführender Verein, 
Steinhöft 1.) 


| Yo 





Seeschiffer-Verein „Weser 
in Bremerhaven. 


Seeschiffer-Verein „Stettin. 
in Stettin. 











Schiffer-Gesellschait 
in Lübeck. 





Verein 
Flensburger Seeschiffer 
in Flensburg. — 











Aus Bremen wird geschrieben und ersucht die 
nachstehenden Ausfiihrungen auf der fiir den Ver- 
band reservirten Seite zu veröffentlichen: 


So lebhaft und häufig auch die Sohulschiffsfrage pro und 
contra in der »Hansa« besprochen ist, ein Moment, und zwar 
ein sehr wichtiges. scheint mir unberücksichtigt geblieben zu 
sein. Ich bemerke vorweg, Anhänger der Erziehungsmethode 
zu sein, wie sia vom Norddeutschen Lloyd durch die Indienst- 
stellung seines Cadettenschiffes vor ca. 15 Monaten in die Wege 
geleitet wurde. Den Argumenten der Schulschiffsgeguer vermag 
ich mich nicht anzuschliessen und zwar aus Gründen, wie sie 
so treffend von »Nauticus« in den Nr. 21 und 22 der »Hansa« 
bervorgehoben wurden. Nachdem auf die Gefahren in sittlicher 
Beziehung durch den Umgang im Matrosenlogis verwiesen war, 
sagte »Nauticus« bekanntlich u. A. das Folgende: 


»Es soli den jungen Seefahrer ausbilden, in bewusster 
und sachentsprechender Weise ausbilden für die höheren 
Stellungen an Bord; er soll nicht die niedrigen Hantirungen 
machen, Matrosen bedienen etc., sondern er soll dasjenige 
in ausreichendem Maasse selbständig ausführen und bear- 
beiten lernen, was für seine spätere Bordstellung wünschens- 
wertk, von Bedeutung und nothwendig ist. Es soll ihm 
nichts erspart bleiben in der Bearbeitung dessen, was für 
den Schiffsofficier wichtig ist; er soll selbst mit Hand an- 
legen, selbst zugreifen müssen, damit er die Praxis der 
Schiffahrt durchweg kennen lerne und sich zu eigen mache. 
Wir gehen bier nicht auf die Einzelheiten ein, weil sie des 
Oefteren auch an dieser Stelle sind erörtert worden. Aber 
gesagt darf werden, dass die ganze Art der Ausbildung von 
der Idee beberrscht ist, dass der Jüngling was Tüchtiges 
leroe im Hinblick auf seinen späteren Beruf, dass er mit 
Lust und Liebe an sefner Ausbildung arbeite, dass er in an- 
gemessenen Kreisen unter erprobter Aufsicht verkehre, dass 
sein Blick erweitert, seine Kenntnisse vertieft werden und 
dass er gern zurückdenke an diese ersten Jahre seiner see- 
männischen Laufbahn.« 


Selbstverständlich beziehen sich diese Worte lediglich auf 
das Cadettenschulschiff, d. b. auf ein Institut, dessen Zöglioge 
dasselbe Ziel verfolgen und dieselbe Erziehung geniessen. Ob 
absichtlich oder nicht, jedenfalls bat der Verfasser in dem an- 
gezogenen Artikel nicht ein Wort über diejenigen Schulschiffe 
gesprochen, welche durch Ausbildung von Schiffsjungen für 
einen tüchtigen Nachwuchs unserer Seeleute im Allgemeinen 
Sorge tragen sollen. Ich meine natürlich das vom deutschen 
Schulschiffsverein in Dienst gestellte Fahrzeug. Als die heute 
vom Schulschiffsverein in die Wege geleitete Idee zuerst auf- 
tauchte, war nur von einer Ausbildung der Seeleute niederer 
Chargen die Rede. Die »Hausa«, welche damals dem Plan 
Sympatbie entgegenbrachte, stand mit ihrer Ansicht keineswegs 
vereinzelt da. Hätte der Entschluss des Schulschiffvereins auch 
nur zur Folge, das üble Treiben der Heuerbaase unbefahrenen 


Jungen gegenüber einzuschränken, es genügte. um alle etwaigen 
Einwände minderer Natur in den Hintergrund treten zu lassen. 
Nun ist das Schulschiff Anfang Juni in Fahrt getreten, die 
Tagespresse hat lange, mehr oder weniger, passende Leitartikel 
zur Begrüssung und Beglückwünschung vom Stapel gelassen 
und die »Hansa«, sozusagen das einzige competente deutsche 
Organ, s. Z. der furchtlose Vorkämpfer für die Cadetten-Aus- 
bildung, trotz schwerer Anfeindungen, bringt lediglich eine kurze 
Registrirang der Thatsachen, die sich am Tage der Indienst- 
stellung der »Grossherzogin Elisabeth« ereigneten. Diese kühle 
Reserve ist manchem Leser aufgefallen und bat mich zu der 
Muthmaassung veranlasst, dass sich bei Ihnen, sehr geehrter 
Herr, äbnliche Bedenken geltend gemacht baben, wie sie bei 
mir gleich auftauchten, als ich hörte, es sollen ausser Schifis- 
jungen auch Cadetten an Bord untergebracht werden. Habe 
ich mich geirrt? Nach meiner Uvberzeugung — und ich darf 
hinzufügen, eine grosse Anzahl hervorragender Fachleute steht 
genau auf demselben Standpunkt — war es ein vethiingoiss- 
voller Entschluss, auf ein und denselben Decksplanken junge 
Leute sowohl für die niedere Carriére wie zu Vorgesetzten 
auszubilden. Wenn irgend ein Umstand geeignet ist, Unfrieden. 
Zwietracht und Missgunst unter den jungen Menschen zu 
schaffen, und den Gegnern der Schulschiffsfrage Wasser auf 
ihre Mühle zu liefern, wenn sie sich gegeu die Schulschiffs- 
ausbildung der späteren Schiffsofficiere wandten, weil die Sdboe 
nicht bemittelter Eltern auch weiterhin von der Pike auf dienen 
mussten, also Schiffsofficiere erster und zweiter Claase ge 
schaffen wurden, ich wiederhole, wenn irgend eine Handlasz 
Anlass zu berechtigter Beschwerde giebt, — dann ist es dies 
Idee. Auch selbst wenn es richtig ist, dass Cadetten nur des- 
balb an Bord der »Grossherzogin Elisabeth« ausgebildet werden, 
weil für das Cadettenschulschiff des Norddeutschen Lloyd zu 
viele Anmeldungen eingelaufen sind, ist der Entschluss m. E. 
nicht gerechtfertigt. In solchem Falle hätte man zu den junger 
Leuten sagen sollen: »Ihr geniesst ein Jahr lang mit den anderen 
Zöglingen die gleiche Ausbildung. Habt Ihr während dieser 
Zeit durch Euer Auftreten die erforderlichen Qualificationen 
zum späteren Schiffsoffieier gezeigt, schön, dann wird Eure 
weitere Ausbildung auf dem Cadetteoschulschiff des Nori- 
deutschen Lloyd ihren Fortgang nehmen.« 
schulschiff wäre dadurch ein erprobter Zuwachs zugeflossen, 
Reibereien der Jungen untereinander hätten nicht auftreten 
können und den Schulschiffsgegnern wäre nicht, wie es heute 
geschehen, eine erfolgreiche Waffe in die Hand gegeben. 

Da ich das Thema für wichtig genug halte, um eibea 
Meinungsaustausch unter Mitgliedern des Verbandes berbei- 
zuführen, habe ich ersucht, dass meine Ausführungen auf 
dieser Seite veröffentlicht werden. 


Ein Freund des Verbandes 
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Auf dem Ausguck. 





Im englischen Oberbaus hat die zweite Lesung 
der »Pacifie Cable Bille einem Mitgliede, Lord 
Heredford, Anlass zu der Mittheilung gegeben, dass 
eine Linie von vier Dampfern ins Leben gerufen 
werden soll, die, in England gebaut, den atlantischen 
Ocean von Berehaven bis Amerika in 4'/, Tagen 
kreuzen werden. Dieser Entschluss kann allerdings 
nur zur Ausführung kommen, wenn die Cable-Bill 
genehmigt wird, das heisst, wenn das Parlament 
zum Bau ausgedehnter Hafenanlagen in Berehaven 
die néthigen Mittel zur Verfügung stellt. Berehaven 
liegt bekanntlich an der Südwestküste von Irland. 
Irgendwelche Zweifel über die Verwirklichung des 
Projectes scheinen ausgeschlossen, zumal die Vorlage 
bereits im Unterhause ohne nennenswerthen Wider- 
spruch die erste Lesung passirte und im Haus der 
Lords schon jetzt als erledigt, d. h. als genehmigt 
betrachtet werden kann. 


” ” 
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Verdienten die seit längerer Zeit täglich abge- 
baltenen Sitzungen des vom englischen Unterhaus 
gewählten Comitees schon allgemeine Aufmerksam- 
keit, weil von hervorragenden Fachleuten über den 
Werth von Subventionen für den britischen Handel 
Urtheile abgegeben wurden, so stieg dieses Inter- 
esse noch beträchtlich am 2. August, als Sir Thomas 
Sutherland, der Präsident der P. and O. Compagnie, 
aussprechen sollte, welche Wirkung er sich von 
staatlicher Unterstützung auf Handel und Verkehr 
verspreche. Die Auslassungen dieses englischen 


— Vermischtes. 
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Rheders sind nun thatsächlich nach verschiedenen 
Richtung hin bemerkenswerth. Zunächst führte sich 
Sir Thomas Sutherland durch recht unfreundliche 
auf die Deutschen gemünzte Worte ein, dann nannte 
er, nicht ohne Gereiztheit, die durch verschiedene 
Vorkommnisse in letzter Zeit erklärliche An- 
schauung, dass deutsche Passagierschiffe billiger 
und comfortabler als englische sind »all humbuge, 
ebenso wie er mit einem ähnlichen geschmack- 
vollen Ausdruck das Gerücht bezeichnete, nach 
dem der englische Handelsumfang zu Gunsten des 
deutschen in ostasiatischen und australischen Ge- 
wässern zurückgehen soll und schliesslich erklärte 
er nur dann Werth auf Subventionen zu legen, 
wenn sie für Postdienste geleistet würden. Aller- 
dings liess er hierbei durchblicken, auch Sub- 
ventionen im Interesse einer Verkehrssteigerung 
in Empfang nehmen zu wollen. Bei der Beur- 
theilung dieser Aussagen muss berücksichtigt 
werden, dass der Leiter der P. und O. Compagnie 
in recht verdriesslicher Stimmung war, als er seine 
Aussagen machte. War dem parlamentarischen 
Comitee doch noch einige Tage vorher verkündet 
worden, dass sich die P. und O. überhaupt nur 
noch zu halten vermöge, wenn recht tief in den 
Staatssäckel zu ihrer Unterstützung gelangt werde. 
Aus diesem Grunde musste es Sir Thomas zunächst 
daran liegen, das schädliche Gerücht, welches sich 
an jene für die Rhederei nachtheiligen Bemer- 
kungen geknüpft hatte, zu widerlegen. Wenn er 
in dieser Absicht etwas deutlicher sprach, als es 
unter gewöhnlichen Umständen geschehen wäre, so 
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ist Das begreiflich, solange seine Aeusserungen sich 
lediglich auf Rehabilitirung des guten Rufes seiner 
Gesellschaft concentrirten, Wenn er aber Unrichtig- 
keiten ausspricht, nur um den Erfolg der deutschen 
Waffen im wirthschaftlichen Kampf gegen die Eng- 
länder abzuleugnen oder gar die Qualität deutscher 
Schiffe herabzusetzen, dann handelt er nicht mehr 
im Sinne einer »Wahrung berechtigter Interessen«. 
Seine wiederholt vor dem Comitee ausgesprochene 
Behauptung, dass deutsche mit Schiffen der P. und 
©, Comp. concurrirende Dampfer minderwerthiger 
als jene sind, ist von seinen eigenen Landsleuten 
— und zwar von sehr hervorragenden — schon 
wiederholt, selbst vor dem Forum des englischen 
Unterhauses, widerlegt worden; ein Eingehen darauf 
scheint desshalb auch nutzlos. An anderer Stelle, 
wo er aussagt, der Norddeutsche Lloyd erhalte für 
einen vierwöchentlichen Dienst nach Australien 
115 000 £ und seine Rhederei für einen vierzehn- 
tägigen nur 85 000 £ und nach diesen Angaben 
Meilengelder von 25 7 d für seine Schiffe und 
6s Sd für Lioydschiffe ausrechnet, ist schon dess- 
halb unrichtig, weil der Norddeutsche Lloyd schon 
seit 1898 eine vierzehntägige Verbindung mit Ost- 
asien und Australien aufrecht erhält, Wie weit im 
Uebrigen die Höhe der von ihm angegebenen Sub- 
ventionen Anspruch auf Zuverlässigkeit hat, ver- 
mögen wir nicht zu beurtheilen. Bekannt ist, dass 
der Norddeutsche Lloyd für die Aufrechterhaltung 
einer vierzehntägigen ostasiatischen und australischen 
Verbindung in Gemeinschaft mit der Hamburg- 
Amerika Linie Mk. 5590 000 Subvention erhält. 
Eine characteristische Eigenschaft des Deutschen, 
wenn von seinen Erfolgen über den Engländer ge- 
sprochen wird, nennt man gewöhnlich seine Uner- 
müdlichkeit und Ausdauer auch den kleinsten ge- 
schäftlichen Vorgängen gegenüber. Getreu dem durch 
Erfahrungen wohlerprobten Grundsatz, dass kleinen 
Geschäften allmählig grosse folgen, hat sich der 
Deutsche Schritt für Schritt seine heutige achtung- 
gebietende Stellung im Weltbandel erworben; zum 
Nachtheil des Engländers, der Dienstleistungen mit 
voraussichtlich geringem Gewinn verschmäbte und 
dadurch schliesslich die ganze Kundschaft verlor. 
Dieser Werdegang ist, wie aus einer Aussage des 
Sir Thomas Sutherland hervorgeht, ihm wohl be- 
kannt. Als nämlich der Vorsitzende jenes parla- 
mentarischen Comitees, indem er, trotz der gegen- 
theiligen Ansicht des Leiters der P. und O. Comp, 
auf die deutschen Erfolge hinwies, sagte, »the 
Germans take more trouble to puch their business« 
antwortete ihm Sir Thomas »The character of the 
Germans is to take pains about everythings. — 
Diese in der Erregung gesprochenen Worte mögen 
einen unfreundlichen Beigeschmack haben. So lange 
der Deutsche aber nur unentwegt nach ihrem Sinn 
weiter handelt, wird er im Wettstreit mit dem 


Engländer immer auf Erfolge weisen können. Und 
Das ist die Hauptsache, 


Soeben ist ein auch für die deutsche Handeb- 
schiffahrt sehr wichtiges Gesetz veröffentlicht worden. 
Ein grosser Mangel der russischen Hafenverbältniss 
war bisher die grosse Verschiedenheit der oft sehr 
veralteten Hafenabgaben in den einzelnen Häfen. 
Yom 1. Januar 1902 werden dieselben einheitlich 
gestaltet werden. Die wichtigsten Bestimmungen 
dieses Gesetzes sind: Die ausgehenden und ein- 
laufenden Schiffe zahlen Schiffsabgaben nach dem 
Verhältniss ihres auf Grand der Messbriefo fest 
zustellenden Ladoraumes. Diese Abgabe beträgt 10 
Kopeken für jede Tonne des Laderaumes. Schiffe 
solcher ausländischer Staaten, die mit Russland 
keine Handels- und Schiffahrtsrerträge abgeschlossen 
haben, zahlen pro Tonne Laderaum 2 Rubel, d. 6. 
den zwanzigfachen Betrag. Falls die von russischen 
Schiffen in den genannten Staaten erhobenen Schifts- 
steuern höher sind als 2 Rubel von der Tonne Lade 
raum, hat der Finanzminister das Recht, die Schiffs- 
steuer von den russische Häfen besuchenden Schiffen 
dieser Staaten zu erhöhen. Der Schiffssteuer unter- 
liegen nicht: Kriegsschfffe und Regierungsbehörden 
gehörende Fahrzeuge, zur Legung von Telegrapher- 
leitungen oder Ausbesserung derselben bestimmte 
Cabelschiffe, russische Schiffe der kleinen Cabotage 
(Küstenfahrt) und Schiffe, die für Binnengewasser 
bestimmt sind, russische Seefahrzeuge, die wenige 
als 20 T. Laderaum haben oder Kauffahrteischifie. 
welche die Häfen nicht zu Handelszwecken be- 
suchen, die Fahrzeuge russischer Yacht-Clubs, Schiffe, 
die das Kuspische Meer befahren, oder solche, die 
den Bewohnern des Gouvernements Archangel ge- 
hören und zur Fischerei oder zur Jagd benutzt 
werden. 


Aus der letzten Veröffentlichung des Lloyds _ 


Registers über britische und ausländische Schiff- 
fahrt, eine Zusammenstellung, die sich mit den 
Schiffsverlusten beschäftigt, geht hervor, dass im 
Jahre 1900 insgesammt 848 Schiffe mit 677 183 T. 
entweder aus irgend einer Ursache untergingen 
oder wegen mangelhafter Beschaffenheit dauer 
sesuntüchtig genannt bezw. condemnirt wenden 
mussten. In dieser Zahl sind Dampfer und Sazler 
aller Nationen einbegriffen. Die Dampferverlus- 
allein erreichen die Höhe 296 und deren Raum- 
gehalt 386 304 Br. R-T., mithin beträgt die Verlu=- 
liste der Segler 552 mit 290878 R.-T. Aus dieses 
Zahlen lässt sich nun noch kein richtiges Bill 
susammenstellen, dasselbe kommt erst zu Stande 
wenn die Verluste der einzelnen Nationen aulge- 
führt werden, und zur Gegenüberstellung die darao- 
bezüglichen Zahlen des letzten Jahres. Dieser &p- 
regung entsprechen die beiden nächsten Tabellen’ 
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Deutschland schneidet nach jeder Richtung gut 
‚ab, mag man Dampfer oder Segler, ihren Raumgehalt 
‚oder ihre Anzahl in Betracht ziehen. Auffallend, 
allerdings nur bei oberflächlicher Betrachtung, ist 
‚der niedrige Procentsatz österreichischer Dampfer- 
‚verluste im Gegensatz zu dem hohen Seglerverlust- 
antheil. Das Urtheil wird sich ändern, wenn wir 
t fügen, dass alle vier Segler, die als verloren 


. ben sind, in Folge dauernd seeuntiichtigen 


Zustandes aus der Schiffsliste gestrichen werden 
mussten. Fehlerhafte Navigirung lag also in keinem 
Falle vor. Die deutschen Dampfer- und Segler- 
verluste sind auf folgende Ursachen ‚zurückzuführen: 
a) Dampfer: 1 condemnirt, 4 collidirt, 3 gesunken 
8 verschollen, 9 abgewrackt; b) Segler: 3 auf See 
verlassen, 6 condemnirt, 2 collidirt, 1 gesunken, 
6 verschollen, 15 abgewrackt. 





| Zur Geschichte und Entwickelung der Seeversicherung. 
f R. Hahn, Navigationslebrer. 





> Der Gedanke einer Versicherung gegen Ver- 
| entstammt, wie geschichtlich nachweisbar, den 
3 der See. Es war die Seeversicherung 
im Alterthum Geschäftsgebrauch und 
ein allgemeiner im Mittelalter, als an eine Feuer- 
) bensrersicherung noch lange nicht gedacht 







wurde. Die Selbstverständlichkeit und Allgemein- 
heit der Gefahren der See schufen eben bei allen 
seehandeltreibenden Nationen nicht nur das Wort 
»Seegefahr«, sondern auch eine Versicherung da- 
gegen, während man das Wort »Landgefahr« in 
keiner Sprache kennt. 
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Die Seeversicherung unterscheidet sich von allen 
anderen Versicherungsbranchen durch die Vielseitig- 
keit der Risiko, welche sie zu decken übernimmt, 
Sie versichert jeder Art Seeunfall, entstanden durch 
übermächtige Naturkräfte oder sonst höhere Gewalt, 
durch die krasseste Stupidität oder Böswilligkeit der 
Schiffsbesatzung und auch durch freiwillige Ver- 
nichtung eines Theils zur Rettung des Uebrigen. 
Sie thut das nicht nur für alle Meere und da wohin 
Seeschiffe per Wasser kommen können, sondern auch 
für zeitweiligen Aufenthalt auf dem Lande, z. B. auf 
dem Helgen, im Trockendock, auf einer Bank ete. 
Sie verpflichtet sich daher zum Schadenersatz so- 
wohl beim Aufgrundstossen, Leckwerden, Sinken, 
Stranden, Kentern, Collidiren, Aufbrennen, Ver- 
derben der Ladung, Seeraub, Kriegsgefahr etc., als 
auch bei freiwilliger Opferung eines Theils (Schiff 
oder Ladung) zur Rettung des Ganzen (Schiff und 
Ladung), also bei Strapeziren der Takelage oder der 
Maschine, beim Schlippen von Ankerketten, bei 
Seewurf, Leichterung, Hülfslohn, Bergelobn usw, 
Dabei heisst jede unfreiwillige Havarie eine »parti- 
kuläres oder besondere, weil bei ihr jeder be- 
schädigte Theil seinen Schaden selbst triigt und 
jede freiwillige Opferung, um das Ganze zu retten 
»Havarie-Grosse oder Gesammt-Havarie«, weil dann 
der Schaden des geopferten Theils von dem Ganzen 
pro rata der Werthe getragen wird. 

Die älteste Art der Seeversicherung finden wir 
als eine Art Bodmerei schon bei den Seehandels- 
geschäften der alten Phönicier, Griechen und 
Römer (Engelmann, Geschichte des Handels pp.; 
Mommsen, Römische Geschichte; Friedländer, Sitten- 
geschichte Roms; Dullo, Lex Rhodia de jactu). 
Sie involvirte damals also zugleich eine Be- 
leihung des Schiffes, während dieses dafür das 
einzige Pfand war, denn unter Bodmerei versteht 
man eine Verpfändung des Schiffsbodens — pars 
pro toto — unter der Bedingung, dass die geliehene 
Summe nur zurückgezahlt wird, wenn das beliehene 
Object, also das Schiff, den Bestimmungshafen, im 
Alterthum wohl immer der Heimaths- oder Aus- 
gangshafen, glücklich wieder erreichte. Daher war 
und ist der Zinsfuss bei Bodmereien, des grossen 
Risikos wegen, sehr hoch und jede spätere Bodmerei 
geht der früheren in der Bezahlung vor, weil jene 
diese nur werthvoll hält. 

Nach dieser Versicherungsform ist die Havarie- 
Grosse wohl die älteste; jedenfalls tritt sie schon 
zu Ende des 12. Jahrhunderts auf und scheint da- 
mals die einzig usancemässige gewesen zu sein. 
Von Versicherungen in ihrem Sinne haben wir auch 
noch Despachen oder Abrechnungen vom Ende des 
14. Jahrhunderts und die Königin Elisabeth von 
England befürwortete später in einem Erlass von 
1600 diese Art der Versicherung besonders, indem 
sie betonte: Dadurch wird bewirkt, dass ein frei- 


williger Verlust eines Theils zur Rettung des Ganzen 
nicht auf einen allein fällt, sondern auf viele und 
so leichter getragen wird, wodurch Kaufleute ge- 
neigter werden möchten, sich in Unternehmungen 
zur See einzulassen, 

Die Chronik von Brügge giebt zweifellos zu 
erkennen, dass der Hof von Flandern um 1310 die 
Errichtung einer Seeversicherung in dieser damals 
so blühenden Seehandelsstadt gestattete, und es 
scheint als wenn durch sie das Flandrische See- 
recht, die Grundlage des von Oleron, Wisby und 
Lübeck, seinen Ausbau und seine Bedeutung ge- 
funden hat. 

Später erwähnt eine Florentiner Abhandlung 
von 1400 über Handel und Schiffahrt mehrfach 
Versicherungen von Schiffen und Ladungen für 
Seereisen von Italien und Spanien nach England 
und kritisirt ihre Bedingungen. 


Etwa 1450 nahmen wohlbabende Lombarden, 
aus religiösen Gründen heimathlos geworden, ihren 
Wohn- und Geschäftssitz in London. Die auf- 
blühende Schiffahrt Englands lockte sie zum Schiffs- 
geschäft, sie verpflanzten sich bald nach allen 
grösseren Seestädten Englands und Schottland und 
waren sie schon ein Jahrhundert später in der See- 
versicherung so maassgebend, dass wir in allen 
älteren See - Policen (Versicherungs - Contracte) die 
Clausel finden: »Diese Police soll dieselbe Bedeutung 
haben, wie die sicherste Police jemals aufgesetzt in 
Lombard-Street«. Die Lombard-Street war nämlich 
in London der Lombarden Wohn- und Geschäftsviertel. 

Florenz hatte schon 1523 feste und anerkannte 
Seeversicherungsstatuten, welche z. B. vorschrieben, 
dass jede Police enthalten müsse: »wie in den all- 
gemeinen Seepolicen zur Zeit in Gebrauch« und 
dass jede von ihnen von einem öffentlichen Makler 
gegen procentuale Courtage aufzusetzen sei. 

Auch in Deutschland finden wir schon zu der 
Zeit Versicherungen zur See und von 1560 existiren 
Briefe eines Sir Th. Gresham, der seine Geschäfts- 
freunde in Hamburg anweist, gewisse Schiffe für 
ihn mit Munition zu beladen und für den Werth 
sammt Casco (Schiff) zu versichern. 

Die Hansa scheint wegen der grossen Zahl 
ihrer Schiffe und wegen des geschäftlichen Zu- 
sammenhanges derselben seltener versichert zu 
baben, d. h. sie bat, wie man heute sagt, zum 
Theil Selbstversicherung getragen. Sie besass jedoch 
an allen ihren grösseren Niederlassungen Ver- 
sicherungsbureaus und in ihrem Stalhof zu London 
versicherten die meisten »Osterlinges oder Ostsee- 
fahrer, bezw. Ostseeschiffer. (Davon £ = Oter- 
ling = Sterling.) 

Dieses Gesetz erschien vor jetzt gerade 300 
Jahren, niimlich 1601 als »Act of the Queen 
Elisabeth«, und als indirecter Beweis wie alt der 
Gebrauch von Seeversicherungen ist, stand in der 


Einleitung zum Gesetz, »dass es schon vor Er- 
innerungszeiten Gebrauch gewesen ist, Schiffe und 
Güter gegen die Gefahren der See zu versichern.« 
Der Entwurf zum Gesetz ist geradezu im Stalhof 
auf der gediegenen Basis der umfangreichen Er- 
fabrungen der Hansa im Versicherungsgeschäft 
ausgearbeitet wurden. (Martin, history of Marine- 
Assurance.) 

Auch schon vor diesem Gesetz wurden wie 
in Florenz die eingegangenen Versicherungen von 
beeidigten Maklern registrirt. Diesen fiel auch die 
Aufgabe zu, Versicherer (Underwriter) zu suchen 
und von 1654 haben wir eine Handschrift, in 
welcher die Versicherungsmakler, durch Aufführung 
der in London sehr zerstreut liegenden Wohnungen 
der Underwriter, zu zeigen bestrebt sind, wie 
brennend das Bedürfniss nach einem festen Ver- 
sicherungsbureau ist. 

Zu derselben Zeit etwa fand in England eine 
gesetzliche Auslegung der oft recht alten see- 
männischen Worte in den Seepolicen statt. Diese 
Worte haben (Arnould, Marine - Assurance) unbe- 
dingt die sprachliche Eigenart der Zeit von 1430 
bis 1460 an sich und finden wir in den Policen 
aufgereiht zur Versicherung des Schiffes und der 


Ladung: Der Rumpf des guten Schiffes mit seiner 


Takelung, Segelage, Ausrüstung, Artillerie, Munition, 
Böten, Zubehör und alien Gebrauchsstücken, sowie 
seiner vollen Ladung, verstaut im Raum, auf Deck 
oder hLängend an den Schiffsseiten. Als Gefahren 
der See sind aufgeführt: Seeräuber, Strandräuber, 
Diebe, Seewurf, Kaperei, Gefangennahme, Embarge 
(Beschlagnahme) durch Könige oder Völker, Verun- 
treuung von Seiten des Capitäns oder der Mann- 
schaft und jeder Unfall, der zu einem Schaden an 
Schiff oder Ladung führt. Ausser der damaligen 
gesetzlichen Auslegung dieser Ausdrücke, hat jeder 
von ihnen mit der Zeit durch Usance und richter- 
liche Entscheidung, was in England, wo fast nur 
nach Präcedenzfüllen entschieden wird, ja leicht 
war, eine legale Basis erhalten. 

Gleichfalls um die Zeit hatte ein Muselmann 
eine Schänke für das neue Getrünk »Kaffee« 
ia London etablirt und geschäftskundig bezüglich 
der Verkehrsgegend seiner Hauptabnehmer, der See- 
fahrer, dieselbe nahe an die Lombard-Street gelegt. 
Den Ausschank erwarb bald darauf der Walesman 
Ed. Lloyd and hob ihn zu einem rechten Ver- 
sammlungslocal für jeder Art Schiffsgeschäftsleute, 
80 dass »Lloyds« schnell eine reelle Neuigkeits- 
quelle und Instructionsstelle fiir Schiffsinteressenten, 
und nicht zum Mindesten fiir die Seeversicherung 
wurde, für die manche werthvolle Neuerung, hervor- 
gehend aue den Erfahrungen der Capitäne, Rheder 
und Befrachter, hier besprochen und in die Praxis 
gesetzt worden ist. 1691 wurde »Lloyds«, noch 
immer Kaffeehaus, in ein grosses Local nach der 
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Ecke von Lombard-Street und Abchurch-Street ver- 
legt und dort installirte sich nun auch das Ver- 
sicherungsbureau, schon kurzweg »Lloyd« genannt. 
1779 wurde das »Lloyd-Bureau«, natürlich ohne 
den braunen Mokka-Trank, nach der Royal Eschange 
(Königliche Börse) verlegt und zugleich die gedruckte 
Form der Seepolicen eingeführt, welche in England 
noch in Gebrauch ist. »The Lloyd Marine-Assurance« 
(die Lloyd -Seeversicherung) war jetzt eine in sich 
abgeschlossene Versicherung geworden und pros- 
perirte auf Grund einer gesunden Basis von Er- 
fahrungen und Reellität ganz ausserordentlich. 


Ungefähr 1720 batten sich Seeversicherungen 
in Bristol und in London gebildet, aber beide hatten 
unter der scharfen Concurrenz des Lloyd keinen 
rechten Erfolg. Der Lloyd dehnte sich schon da- 
mals über die ganze Welt aus und bereits ganz 
zu Anfang des 19. Jahrhunderts hatte er in fast 
allen besuchteren Seehäfen der Erde Agenten mit 
eingehenden Vorschriften und umfassenden Befug- 
nissen. Den ersten nachhaltigen Wettbewerb erfuhr 
der Lloyd 1824 durch den Deutschen N. Rothschild 
und Genossen, welche mit Parlamentsbeschluss die 
Gründung einer neuen Versicherungs - Compagnie 
durchsetzten und dieselbe nach schweren Kämpfen 
mit dem Lloyd als »Alliance Marine - Assurance- 
Compagnie« zur Blüthe brachten. Ihr folgten in 
England und bei allen seefahrenden Nationen dann 
Errichtung ähnlicher Institute, die entweder auf 
Grund ihres Capitals fremde Risiko übernahmen, 
oder auf Gegenseitigkeit basirend, die ihre Theil- 
haber trugen. Die letzte Art war um die 
Mitte des 19 Jahrhunderts so sehr im Flor, dass 
fast jede Hafenstadt mit Rhedereibetrieb eine 
gründete. Sie alle prosperirten, so lange die auf- 
blühende Schiffahrt ihnen viel neue und starke 
Schiffe zuführten, sie kamen aber alle in schwierige 
Geschäftslage, als die altgewordenen Schiffe ohne 
Zugang von neuen, häufig mit grossen Schaden- 
ersatz-Ansprüchen an sie herantraten. Die anderen 
Versicherungen, ungebundener und kübler arbeitend, 
hielten sich bisher, wenn auch das Versicherungs- 
geschäft heutzutage nur bescheidene Zinsen abwirft. 
Man ersieht das aus den vielen Rückversicherungen, 
die genommen werden, sobald ein grösseres Risiko, 
z. B. durch Ueberlänge der Reise, beginnt gefährlich 
zu werden. Zur Zeit existiren in den grossen Hafen- 
plätzen und in den Geldmarktcentren grosse See- 
versicherungen, welche ein enormes Capital den 
Gefahren der See gegen eine durchschnittliche 
Prämie von 7—8 pCt. p. a. sicher stellen, so dass 
ein Schiff im Werth von 300000 Mk. doch 
21000—24900 Mk. p.a. Versicherungsprämie zahlt. 
Rückversicherungen der Gesellschaften steigen je 
nach dem Risiko bis 60, 70 und 80 pCt. 
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Die Patententziehung im Fall „Milano“ 
vor dem Kaiserl. Ober-Seeamt.*) 





Thatbestand, wie er vom Hamburger Seeamt - 


festgestellt wurde. 


Mit auflaufeuder Flath bei gut feuersichtiger Luft passirte 
der Dampfer »Milano« gegen 11°”, Uhr Cuxhaven. Lootse 
v. Appen bat über die von ihm eingehaltenen Curse ausgesagt, 
dass er zunächst das Cuxbavener Leuchtfeuer und das grüne 
Molenfeuer fast in einer Linie achteraus gehalten habe. Als 
er dann das Neufelder Feuer achteraus bekommen habe, habe 
er den Cars so genommen, dass dieses Feuer achteraus blieb. 
Nach dem Compass hat er nicht gesteuert, auch nicht nach 
dem Compass gesehen. Nachdem man in dem Sector des 
Neufelder Blitzlichts angelangt war, wurden voraus etwas an 
Backbord mehrere Lichter gesehen, die der Lootse sofort als 
die Ankerlaternen dort ankernder Schiffe erkannte. Der Ruders- 
mann Ernst hat bekundet, dass er jetzt vom Lootsen den Be- 
fehl bekommen hat, auf diese Lichter zuzabalten, sie aber 
etwas an Backbord zu lassen, Mit diesem Curse ist man dann 
etwa 10 Minuten auf die Lichter zugefahren, bis der Lootse, 
welcher beabsichtigte, die ankernden Schiffe zu Norden zu 
passiren, Steuerbordruder commandirte. Dies Commando war 
kaum ausgeführt, das Schiff folgte dem Ruder noch nicht, als 
plötzlich der Capitän den Bug eines ankernden Schiffes fast 
rechts voraus erblickte und dies dem Lootsen zurief. Dieser 
liess jetzt das Ruder Hart-Backbord legen und die Maschine 
auf volle Kraft rückwärts setzen. Die Maschine hatte kaum 
30--40 Umdrehungen rückwärts gemacht, als die Collısion in 
der Weise erfolgte, dass der »Milano« die » Wiscombe Park« 
am Backbordbug vorne, dann mitschiffs traf und dann au der 
Backbordseite entlang schrammte, erheblichen Schaden an den 
Seitenplanken und der Takelage anrichtend. Nach dem Zu- 
sammenstoss wurde die Maschine gestoppt. Als die Schiffe 
wieder von einander frei waren, so dass das Heck des »Milano« 
etwa in Höhe des Hecks der » Wiscombe Park« angelangt war, 
wurde bemerkt, dass das Schiff nunmehr uuter der Wirkung 
des Hartbackbordruders und des Abprallens von dem ange- 
rannten Vollschiff sich nach Steuerbord drehte, und eine 
zweite Collision mit der oberhalb des ersten Collisionsorts ver- 
ankerten »Weser« drohte. Man liess daher sofort die Maschine 
wieder auf volle Kraft rückwärts setzen und das Ruder nach 
hart Steuerbord überlegen. Es gelang jedoch nicht mehr, die 


*) Viel länger, als uns lieb war, hat es gedauert, ehe das 
auf den Fall »Milano« bezügliche von uns früher gegebene 
Versprechen, — an dessen Einlösung wir schriftlich und mündlich 
von recht vielen Lesern erinnert worden sind — erfüllt werden 
konnte. Als der Redaction die erforderlichen Daten schliesslich 
zugänglich gemacht waren, mangelte es Wochen hindurch an ge- 
eiguetem Platz für ihre Veröffentlichung. Damit nun die ziemlich 
umfangreichen Zusammenstellungen nicht an Uebersichtlichkeit 
einbiissen, ist, nach einer knappen Recapitulation über den 
Thatbestand, die Schuldfrage und Competenzfrage jede für sich 
behandelt und zwar ın der Weise, dass zu beiden Punkten 
nacheinander die Stellungnahme folgender Instanzen bezw, 
Personen abgedruckt werden: 1) das Seeamt zu Hamburg; 
2) die vom Lootsen von Appen eingelegte Revision und deren 
Begründung; 3) die mündlichen Ausführungen des Herrn Capt. 
Hevenga vor dem Ober-Seeamt zu Gunsten seines Clienten; 
4) Stellungnahme des Kaiserlichen Ober-Seeamts nebst Be- 
gründung. Wir erinnern die Leser daran, dass früher von 
unserer Seite (siehe 8. 15, 50) die Schuldfrage überbaupt 
nicht berührt wurde, und dass wir hinsichtlich der Competenz- 
frage den Standpunkt einnahmen, dass ein deutsches Seeamt 
auch unter den gegebenen Verhältnissen zur Entziebung des 
Patentes befugt sei, wenn die Schuldfrage bejaht werde. D. R. 


Drehung des Dampfers zu hemmen, er rannte etwa reeht- 
winklig in die Steuerbordseits der » Weser« hinein. 

Die Beweisaufnahme bat ausser Zweifel gestellt, 
dass die Schiffe »Wiscombe Parke und »Weser« in der 
nördlichen Hälfte des Fahrwassers und zwar näher 
dem nördlichen Tonnenstriche als der Mitte des Fahrwassers 
geankert haben. Es ist dies ausserdem von zwei Bei- 
sitzern des Seeamts, welche als Lootsen die Schiffe 
mehrfach passirt baben, aus eigener Anschauung bestätigt 
Die Thatsache, dass der Dampfer »Milano« elbaufwärts fahrend, 
diese Schiffe angerannt hat, enthält den Beweis, das der 
»Milano« sich au der falschen Seite des Fahrwassers befunden 
hat und dadurch den Unfall verschuldet hat. 


a) Schuldfrage. 

1) Hamburger Sesamt: (Hier müssen wir auf die aus- 
führlichen Ausführungen verweisen, die auf Seite 78/80 ver- 
veröffentlicht sind. Das kann umsomehr ohne Beeinträchtigung 
der Uebersichtlichkeit geschehen. als aus der Begründung der 
eingelegten Revision hervorgeht, aus welcheu Gründen das 
Seeamt zu seinem Beschluss gekommen ist. Das Seeamt hat 
bekanntlich die Schuldfrage bejabt und ist zu der Ceberzeugung 
gelangt, dass dem Lootsen von Appen die für den Beruf des 
Schiffers wesentlichen Eigenschaften der Umsicht und Teber- 
legung in solchem Grade fehlen, dass ihm gemäss dem vom 
Reichscommissar gestellten Antrage die Befugniss zur Ausübung 
des Sehiffergewerbes entzogen wurde. D. R.) 


2) Begründung der eingereiohten Revision seitens des 
Lootsen Herrn von Appen: 

»Das Seeamt hat mich beschuldigt: 1) dass ich den 
»Milano« nach der falschen Seite des Fahrwassers geführt und 
dadurch die Hauptschuld der Collision auf mich geladen bätte 
Die Beweisaufnabme hatte dies ausser Zweifel gestellt durch 
Peilungen der Feuer vom Standorte der Schiffe, deren Ergeb- 
nisse durch Aussagen der beiden Beisitzer des Seeamts, welche 
als Lootsen die Schiffe mehrfach passirten, bestätigt worden 
sei. Die Thatsache, dass das Schiff »Milano« die Schiffe auf 
der nördlichen Seite des Fahrwassers angeranot habe, gäbe 
den Beweis, 

2) dass ich direct gegen die Anweisung der Deputation 
für Handel und Schiffahrt verstossen und in Folge dessen mich 
bei feuersichtiger Luft mit der »Milano« nach der nördlichen 
Fahrwasserseite verirrt hätte. Dies sei eine solche schwere 
Verschuldung, dass ich Jamit den Beweis gegeben, dass mir 
für die Führung eines Schiffes die nöthigen Eigenschaften der 
Besonnenheit und Umsicht fehlen, 

3) dass ich meinen Plan, die ankernden Schilfe zu Norden 
zu passiren, so nacbliissig ausgeführt hätte, dass das vardersts 
Schiff angerannt wurde. Wenn ich bei auflaufender Flath mit 
9 Knoten Fahrt die Schiffe zu Norden passiren wollte, so hätte 
ich rechtzeitig die Ankerlichter an meine Steuerbordseite bringen 
sollen etc. eto.. 

4) dass ich beim Anbordkommen mich nicht uber die 
Steuereigenschaften des »Milano« erkundigt hätte, sei ein Ver- 
säumniss einer der wichtigsten Vorsichtsmaassregeln, 

5) dass ich mich bei meinen Mitlootsen nicht nach der 
Lage der im Fahrwasser der Elbe ankernden grösseren Schifie 
erkundigte, sei ebenfalls ein Versäumniss einer wichtigen Vor- 
sichtsmaassregel. 

6) dass mich ein früherer Unfall mit der »Junono« zur 
zur Verantwortung vor das Seeamt gebracht habe. Diext 
Fall sei bei der gegenwärtigen Entscheidung schwer ins Gewicht 
gefallen etc. etc. 

Gegen diese Anschuldigungen ist zu erwidern: Punit 
(1}, (dass die Behörden den Ort der Collision sorgfältig &- 
mittelt haben.) Der Hert Lootsen-Commandeur Kordel bat 
durch eigenhändige Schrift festgestellt: »Die gesunkene Bark 
» Weser« liegt nach genauen Messungen auf 53°50‘ 36" N und 
8947/51” Olg. r. Grw. Von dem britischen Sebiff » Wiscombe 


Parse peilten Altenbruch - Leuchtfeuer W25*/,S, Osterende 
Groden-Leuchtfeuer WSW?/,W. Neufeld-Leuchtfewer NWzW 
» W. Cuxhaven-Leuchtfeuer NW'/,W, Tonne 17 Nord. Die 
im Besamtsspruch angegebenen Peilungen Osterende Groden- 
Lzuchtfeuer WSW'/,W, Neufeld-Leuchtfeuer WNW',,W von 
der »Wesere aus können nioht richtig sein. Diese 
Peilungen würden der Bark einen bedeutend nördlicheren 
Liegeplatz geben. Die Bark ist vor ihrem Anker gesunken 
und ist die angegebene geographische Lage die richtige.« 

Weil bieraus folgt, dass der Cullisionsort thatsachlich nur 
einige hundert Meter vom Seitstrande, mithin auf der Südseite 
des Fahrwassers liegt, so ist damit der Punkt (1) erledigt und 
binfüllig. 

Punkt (2). Wel auf denselben falschen Voraus- 
setzungen beruhend wie Punkt (1), so ist derselbe eben- 
falls null und nichtig, mithin darf ich die dazu gehörenden 
Muthmaassungen der seeamtlichen Begründung wohl mit 
Schweigen übergehen. 

Punkt (3), dass ich mit der »Milano« auf der süd- 
lichen Hälfte des Fahrwassers gesetz- und ordnungsgemäss 
elbaufwärts steuerte. Beim Sichten der auf der südlichen 
Seite des Fahrwassers liegenden Schiffe liess ich deren Lichter 
etwa einen halben Strich auf meiner Backbordseite halten, in 
der Absicht, auf der Südseite derselben zu passiren. Etwa 
finf Minuten vor der Collision, im Abstande von der 
»Wiscombe Parke = 1850 m, (das Schiff lief = 9‘-+ 3° 
Stromgeschwindigkeit pr. Stunde, also == 370 m pr. Minute), 
als mir klar wurde, dass die Schiffe zu weit südlich lagen, 
beschloss ich, in Anbetracht der mangelhaften Steuerfähigkeit 
iss »Milanoe, der gefährlichen steinernen Stacks auf der Sud- 
and in Anbetracht des Umstandes, dass das Fahrwasser auf 
der Nordseite frei war, die Schiffe auf der Nordseite zu 
passiren. Ich liess sofort hart Steuerbordruder geben. Das 
Schiff geborchte jedoch dem Ruder nicht, sondern es lief, wie 
tderlos, fast in gerader Linie voraus bis Capt. Scharmberg 
den Körper des »Wiscombe Parke in Sicht bekam. Weil keine 
Aussicht war, dass das Schiff noch rasch genug nördlich drehen 
würde, liess ich, zur Abwendung unmittelbarer Gefahr, die 
Maschine mit voller Kraft rückwärts arbeiten und das Ruder 
hart Backbord legen. Weil das Schiff auch diesem Manöver 
pieht gehorchte, wurde die Collision unvermeidlich und die 
-Wiscombe Parke vorn an der Backbordseite angelaufen. 
Dies hatte zur Folge, dass wir von der 500 m elbaufwärts 
liegenden »Weser« nicht frei kamen und auch damit collidirten. 

Das Seeamt findet, dass ich zu spät Steuerbordruder ge- 
geben. Ist es zu spät, ein fast recht voraus liegendes Schiff 
in einem Abstande = 1850 m mit hart Steuerbordruder auf 
Steuerbordseite zu passiren? Es liegen mindestens 5 Minuten 
Zeit zwischen der Collision und dem hart Steuerbordruder. 
Sollte man jedoch bestreiten, dass ich im Drange der Umstände 
die Zeit richtig geschätzt habe, so ist vom Collisionsorte rück- 
wärts gerechnet, die von der Maschine benöthigte Zeit, um 
on der vollen Kraft vorwärts auf volle Kraft rückwärts mit 
30-40 Schlägen zu kommen, ohne Widerspruch mindestens 
auf 2 Minuten zu schätzen. Weil das Ruder jedenfalls nicht 
weniger als eine Minute früher, als das Sehen des Schiffs- 
körpers durch Capt. Scharmberg, hart nach Steuerbord gelegt 
worden ist, so giebt die Rechnung folgende Abstände, weil das 
Schiff 370 m pr. Minute über den Grund lief, 1) Entfernung 
vom Collisionsorte beim Sichten des Schiffskirpers 740 m — 
140 m (Hemmung 40 Schlägen rückwärts) = 600 m; 
2) Entferaung vom Collisionsorte im Momente des hart Steuer- 
bordruders 600 m -+ 370 m = 970 m. Ich frage demnach 
abermals: ist es zu spät, ein recht vuraus, sehr wenig an 
Backbord und 1 km entfernt liegendes Schiff mit hart Steuer- 
bordruder auf Steuerbordseite zu passiren? Bei einem normalen 
Schiffe hätte ein wenig Steuerbordrader genügt. Well ich 
indessen die mangelhafte Steuerfähigkeit des Schiffes berück- 
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sichtigte, liess ich sofort hart Steuerbordruder geben. Ich 
konnte unmöglich vorbersehen, dass das Schiff, wie ruderlos, 
in gerader Linie fortlaufen würde. Demnach folgt aus den ge- 
gebenen Thatsachen, dass die Beschuldigungen des Punktes (3) 
ebenfalls nichtig sind. 

Zum Punkt (4), war es Pflicht des Capt. Scharmberg, mich 
auf die nicht normalen Eigenschaften des »Milano« auf- 
merksam zu machen. 

Punkt (5), dass die Constellation der auf den Anker- 
plätzen liegenden Schiffe durch abgehende und neu hinzu- 
gekommene Schiffe stetig geändert wird. 


Punkt (6). Weil mir nicht gestattet ist, den Fall 
»Junona« nachträglich zu vertheidigen, während die Be- 
schuldigungen sämmtlicher 5 Punkte des vorliegenden Falles 
nichtig sind, so sei gestattet, dass ich den Punkt (6) mit 
Schweigen erledigen darf. 

Weil der Spruch des Seeamts somit nicht bloss rechts- 
widrig ist, sondern mir auch in nicht gerechtfertigter Weise 
die Hauptschuld der Collision zumisst, so beantrage ich, das 
Ober-Sesamt wolle den Spruch des Seeamts aufbeben und mir 
das Schifferpatent wiedergeben. 


3) Mündliche Ausführungen des Vertheidigers Herrn 
Capt. Heyenga im Interesse seines Clienten vor dem 
Ober-Seeamt.*) 

Das Seeamt behauptet, dass v. Appen sich mit dem 
»Milano« nach der nördlichen Seite des Fahrwassers verirrt 
und dadurch die vermeintlich dort erfolgte Collision verschuldet 
bat. Das ist nicht wahr, das ist falsch, wie den Lootsen- 
Behörden der Elbe nicht zweifelhaft ist, weil die gesunkene 
»Weser« den Ort der Collision auch heute noch kennzeichnet. 
Hier habe ich ein amtliches Document, welches meine Be- 
hauptungen, meine Worte bestätigt. (Siehe unter der Antwort 
auf Punkt 1. D. R.) Hiermit stimmt auch eine Kreuzpeilung 
von dem »Wiscombe Park«. Das hätte das Seeamt auch 
wissen können, denn damit ist erwiesen, dass der Collisionsort 
auf der Südhälfte des Fahrwassers liegt, etwa 400 m vom 
Strande. Ferner ist damit erwiesen, dass v. Appen mit dem 
»Milano« auf der südlichen Hälfte des Fahrwassers gesetz- 
und ordnungsgemäss elbaufwärts steuerte. (Hier folgt der 
Beweis für diese Behauptung in ähnlicher Form, wie es in 
Punkt 3 der Revision bereits vorgebracht ist. D. R.) 

Weil sämmtliche Manöver mit Sachkunde und Umsicht 
ausgeführt worden sind, so wird man sich der Einsicht nicht 
verschliessen können, dass v. Appen die Navigirung mit Be- 
sonuenheit und Vorsicht ausgeführt hat, obwohl der Unfall 
leider in Folge unglücklicher Eigenschaften des Schiffes einge- 
treten ist und nicht abwendbar war. Das Seeamt hat v. Appen 
getadelt, dass er nicht nach den Steuereigenschaften des 
Schiffes gefragt und sich nicht bei seinen Mitlootsen nach der 
Lage der auf der Elbe ankeroden Schiffen erkundigt hat. Weil 
er schon bei Borkum an Bord kam, hatte er genügende Ge- 
legenheit, sich über die S:euerfahigkeit des Schiffes zu in- 
formiren. Das hat er auch gethan und überall die schlechte 
Steuerung berücksichtigt, wie wir gesehen haben. Das Seeamt 
hat auch einen früheren Unfall erschwerend in Rechnung ge- 
bracht. Da nun die Anschuldigungen null und nichtig sind, 
soweit vorliegender Unfall in Betracht kommt, so folgt, dass 
ein früherer Unfall uns diesmal nichts angeht, Das wären die 
Ergebnisse der Schuldfrage. Im Resultate dahinlaufend, dass 
der Spruch des Seeamtes falsch und fahrlässig genannt werden 
darf, weil auf falschen Voraussetzungen beruhend, während die 
Navigirung des Lootsen v. Appen tadellos befunden worden ist. 

Das Seeamt hat versäumt, den Ort der Collision festzu- 
stellen, obgleich die »Weser«e vor dem Anker gesunken ist, 
Das Seeamt hat ferner versäumt, die Kreuzpeilung des 


*) Solche Stellen dieser Vertheidigungsrede, welche bereits 
in der Begründung der Revision vorhanden sind, fallen hier fort. 
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»Wiscombe Park« auf der Karte uachzumessen, obgleich sie 
im Thatbestande des Seeamtsspruchs niedergeschrieben ist. 
Hier findet man sie als die erste und letzte Peiluog ‚des 
» Wiscombe Park« Altenbruch-Feuer Wz8°/,S, Tonne 17 Norden, 
Hätte man diese Kreuzpeilung nachgemessen, so hätte man 
gewusst, dass dieses Document auf falschen Voraussetzungen 
aufgebaut worden ist. Aus diesen Gründen nenne ich den 
Spruch des Seeamts falsch und fahrlässig. 


4) Stellungnahme des Kaiser]. Ober-Secamts. 

Auf die Beschwerde des Lootsen von Appen zu Cuxhaven 
gegen den Spruch des Seeamts zu Hamburg vom 3. Januar 
1901 über den Zusammenstoss des Dampfers »Milano« von 
Hamburg mit dem britischen Vollschiff »Wiscombe Park« und 
der deutschen Bark »Weser« bat das Kaiserl. Ober-Seeamt in 
seiner zu Berlin am 21. März 1901 abgehaltenen öffentlichen 
Sitzung nach mündlicher Verhandluug der Sache entschieden, 
dass der Spruch des Sesamts in Hamburg vom 3, Januar 1901 
dahin abzuiinderu, dass dem Lootsen von Appen zu Cuxhaven 
die Befugniss zur Ausübung des Schiffergewerbes zu belassen 
und die baaren Auslagen des Verfahrens ausser Gesetz zu 
lassen. 

Das Seeamt in Hamburg hat zunächst getadelt, dass der 
Dampfer »Milano« auf der falschen Fahrwasserseite, nämlich 
auf der Nordseite der Elbe geführt worden und dadurch die 
Collision entstanden sei. Mit Recht ist demgegenüber in der 
Beschwerde darauf hingewiesen worden, dass nach den eigenen 
Feststellungen des Seeamts der Zusammenstoss des Dampfers 
»Milano« mit dem »Wiscombe Park« und der »Weser« auf 
der Südseite des Fahrwassers stattgefunden hat, Wenn man 
die vom Seeamt angegebenen Peilungen in der Karte absetzt, 
so ergiebt sich als Liegestelle des »Wiscombe Park« 53°50‘ 
46“ N und 8°47°24')," O oder, wenn man die Peilung 
Altenbruch-Feuer in WzS"/,8 und Tonne 17 in N zu Grunde 
legt, 53°50'36" N und 8°47:27t,“ O. Die Lage der 
»Weser« ist durch Winkelmessungen vom Wrack aus fest- 
gestellt und auf 53°50°36* N und 8°47'41* O ermittelt 
wordeo. Wenn dieser letztere Ort mit den Peilungen, die 
von der »Weser« aus gemacht worden sind, nicht im Kinklange 
steht, so erklärt sich die Abweichung dadurch, dass die 
Peilungen nach einem Compasse, dessen Deviation noch nicht 
ermittelt war, gemacht worden sind. Der durch Winkel- 
messungen festgesetzte Schiffsort muss als der richtige umso- 
mehr angesehen werden, als anderenfalls der Zusammenstoss 
des »Milano« mit der »Weser« nicht hätte stattfinden können. 


Die so ermittelten Liegestellen befinden sich, wie aus der 
Karte ersichtlich ist, nicht, wie das Seeamt annimmt, 
auf der Nordseite des Fahrwassers, sondern der 
»Wiscombe Park« hat nach der für den Lootsen 
ungünstigsten Annahme etwa in der Mitte des 
Fahrwassers nach den dem Lootsen günstigeren Peilungen 
auf der südlichen Fahrwasserseite gelegen, und das letztere 
gilt auch für die Bark » Weser«. Der vom Seeamt erhobena 
Vorwurf muss daher, weil er auf falschen Vor- 
aussetzungen beruht, als hinfällig bezeichnet 
werden. Damit fällt auch der weitere Vorwurf, dass der 
Staatslootse von Appen gegen die Anweisung der Depatation 
für Handel und Schiffahrt verstossen habe, nach welcher er 
verpflichtet war, elbaufwärts fahrend, die rechte, südliche 
Fahrwasserseite zu halten, denn thatsächlich ist das Schiff auf 
der Südseite des Fahrwassers gefahren. 

Prüft man aber von dieser Grundlage aus die Frage, ob 
der Entschluss des Lootsen von Appen, die gesichteten Schiffs- 
lichter an der Nordseite zu passiren, seemännisch gerechtfertigt 
war, so erweist sich dieser Entschluss als wohl über- 
legt. Denn auf diese Weise war man sicher, sobald man 
den »Wiseombe Park« glücklich passirt haben würde, von ver- 
schiedenen anderen, weiter südlich ankernden Schiffen frei zu 
bleiben. Dass dieses Manöver nicht geglückt ist, könnte dem 


Lootsen von Appen nur dann zum Vorwurf gereichen, wenn 
der Misserfolg durch seemännisch unrichtige Handlungsweise 
bei der Durchführung des Manövers herbeigeführt worden wäre. 
Hierfür hat sich indessen kein Anhaltspunkt ergeben, vielmehr 
ist nach den im Journal enthaltenen Zeitangaben das Ausweich- 
manöver nach Nord in einem Abstande von wenigstens 1000 m 
durch hart Steuerbord-Ruderlegen begonnen worden. Es kann 
dem Lootsen von Appen daher nicht vorgeworfen werden, nicht 
rechtzeitig genug das Ausweichmanöver eingeleitet zu haben, 
da es sich nur daiam handelte, einem etwa 2 Strich an Bact- 
bord befindlichen Schiffe auszuweichen. Das Missglücken des 
Manövers muss daher lediglich auf die schlechten Steuereigen- 
schaften des »Milanoe zurückgeführt werden, der trotz der 
harten Ruderlage in gerader Linie direkt auf den » Wiscombs 
Parke zu fuhr. 

Dem seeamtlichen Spruche ist dabin beizupflichten, das 
von Appen sich hätte über die Steuereigenschaften des seiner 
Führung anvertrauten Schiffes bei dessen Schiffer erkundigen 
sollen, ebenso war es andererseits aber auch Pflicht de 
Schiffers den Lootsen seinerseits mit den Steuereigenschaften 
seines Schiffes bekannt zu machen. Aus der Thatsache, das 
von Appen sich nicht bei seinen Collegen nach der Besetzung 
des Fahrwassers mit zu Anker liegenden Schiffen erkundigt 
hat, Gano ein erheblicher Vorwurf gegen ihn umsoweniger 
hergeleitet werden, als diese Verhältnisse fortwährenden 
Aenderungen unterworfen sind und thm überdies, da er seit 
läugerer Zeit an Bord des Lootsenschooners auf See befindlich 
war, die Gelegenheit zu solchen Erkundigungen gefehlt hat. 

Der weitere Zusammenstess der »Weser« war die Folge 
von dem ersten Zusammenstoss und kano dem Lootsen von 
Appen nicht zum Vorwurfe gemacht werden, da ja Schiffer 
Scharmberg in richtiger Erkenatniss seiner Verantwortlichket 
nach der ersten Collision die Führung seines Schiffes selbst 
übernommen hatte und deo Lootsen lediglich als seinen Rath- 
geber bezüglich der Fahrwasserverhältaisse betrachtet hat. 

Bei den vorstehenden Erwägungen musste die Frage aus- 
geschieden bleiben, inwieweit der Lootse von Appen etwa seine 
besonderen Obliegenheiten als Loutse nicht vollständig erfüllt 
hat. Zu einer Prüfung in dieser Hinsicht sind allein die der 
Lootsen vorgesetzten Landesbehörden zuständig, nicht aber die 
seeamtlichen Behörden, weiche das Verhalten der Schiffer, 
Steuerleute ete. lediglich vom Standpunkt ihrer Befähigung als 
solche Schiffsofficiere zu beurtheilen haben. Ein mit dem 
Schifferpatent versebener Lootse kann hiernach wegen nach- 
gewiesener Unfähigkeit zur Ausübung des Schiffergewerbe, 
aber nicht wegen Zuwiderhandeins gegen die für Lootsen ge 
gebenen besonderen Vorschriften im seeamtlichen Verfahren 
zur Rechenschaft gezogen werden. Unter diesem Gesichts- 
puukt ist es dem Lootsen von Appen auch nicht als ein schwer- 
wiegender Febler anzurechnen, dass er ohne Cursangale 
lediglich nach Peilungen von Feuern in die Elbe eingefahre 
ist. Er bat hierbei, wie festgestellt worden ist, lediglich die 
auf der Elbe von den Lootsen allgemein gebandhabte Uebung 
befolgt, und überdies ist das nach seinen Weisungen geführte 
Schiff thatsächlich auf der richtigen Fahrwasserseite gefahrse. 
Dieser, auf der Elbe übliche Gebrauch muss indessen unter 
dem Gesichtspunkte der Pflichten eines Schiffers als ungehöris 
bezeichnet werden, denn für die Sicherheit der Navigirang aod 
zur eigenen Controlle ist die Aufgabe eines festen Curses, mie 
er ja auch in den Vorschriften für die Befahrung der Elbe 
angegeben ist, schon deshalb erforderlich, weil bei Eintritt von 
unsichtigem Wetter nicht mit Sicherheit darauf gerechar 
werden kann, dass die Peilobjecte stets gesichtet werden. 

Bei dieser Sachlage war der Beschwerde Folge zu geie 
und der seeamtliche Spruch, wie geschehen, abzuändern. I 
Kosten des Beschwerdeverfahrens bleiben ausser Ansatz, da 
die Beschwerde des Schiffers von Erfolg gewesen ist. 
(Schluss folgt. 





Schiffbau. 


Banaufträge. 

Vom Auswärtigen Amt (Colonial-Abtheilung) ist der Papen- 
turger Schiffswerft von Jos. L. Meyer der Bau eines grösseren 
Dampfers für das Kaiserliche Gouvernement in Kamerun über- 
tragen worden. Der Dampfer wird dem ebenfalls in Papenburg 
erbauten Gouvernementsdampfer Kaiser Wilhelm Il. der be- 
kanntlich in Dar-es-Salaam, Deutschostafrika, stationirt ist, 
ähnlich werden, jedoch wird er sich von diesem durch einen 
Yachtsteven und durch ein durchgehendes Promeuadendeck 
asterscheiden. Seine Länge wird über 60 m betragen. Der 
seue Dampfer soll in Kamerun zum Legen und Auswechseln 
der Tonnen und zum Truppentransport verwandt werden; 
ebenso soll er dem Kaiserlichen Gouvernement bei den etwaigen 
Isspectionsreisen dienen. 


* 7 
* 


Stapelläufe, 


Von der Werft der Herren Schömer & Jensen in Tönning 
wurde am 17. d. Mts. der für die Rhederei H. Podeus in 
Wismar neuerbaute Stahl - Fracht - Schraubendampfer »Marie 
Gartz« glücklich von Stapel gelassen. Das Schiff misst: 
HK ITEN 462 und 1300 T. Ladung incl. Bunkerkoblen. 
Ihe »Marie Gartz« ist nach den Regeln des Germanischen Lloyd 


für Classe +f 100 A. L |E| aus bestem S. M. Stahl erbaut 


und erbält eine Triple Maschine von 380, 630 und 1020 m/m 
Cylieder-Durchmesser, bei 710 m/m Hub, sowie 2 Kessel von 
zusammen 164 qm Heizfläche für 12 Atmosphären Ueberdruck 


Am 27. August ist auf der Werft von Blohm & Voss, ein 
für den Ostasia - Dienst der Hamburg-Amerika Linie neuerbauter 
Doppelschrauben-Dampfer zu Wasser gelassen. Das neue Schiff, 
Stapelnummer 150 führt den Namen »Molike- Es ist 
160 m lang, 18,9 m breit und 11,89 m tief, und hat eine Trag- 
fähigkeit von 9000 T. Schwergut. Der »Moltke«, unter Special- 
Aufsicht der Experten des Germanischen Lloyd aus Stahl erbaut, 
ist mit Doppelboden und Eisverstärkung versehen, und hat die 
bichste Classe + 100 A 4. I. E. bekommen. Die vierfachen 
Expaosions-Maschinen (System Schlick), deren Cylinder-Durch- 
messer 748 m/m, 1070 m/m, 1528 m/m und 2180 m/m be- 
tragen, bei einem Hub von 1400 m/m sollen zusammen 9500 
Pferdestärken indieiren. Die Maschinen erhalten ihren Dampf 
aus 3 Doppel- und 3 einfachen Stahlkesseln, die auf einen 
Arbeitsdruck von 15 Atmosphären concessionirt sind. Der 
neue Dampfer ist über die ganze Länge mit einem Wasser- 
tallast-Zellendoppelboden versehen, hat Seitenkiele und ist durch 
13 bis zum Oberdeck hinaufreichende Stahlquerschotten iu 14 
wasserdichte Compartements eingetheilt. Im Ganzen erhält das 
Schiff 7 Decks, also gleichsam 7 Etagen, deren Hobe zusammen 
etwa t4 Fuss engl. beträgt. Zur Beförderung vun Passagieren 
erhält das Schiff Einrichtungen für erste uud zweite Cajüte, 
sowie auch für Zwischendeckspassagiere. Die Vertheilung der 
Räumlichkeiten für die Passagiere der verschiedenen Classen, 
sowie für die Officiere und Mannschaften sind so angeordnet, 
dass alle Abtbeilungen getrennt sind. Für Güterbeförderung 
besitzt der Dampfer acht Laderäume, an deren Luken Dampf- 
winchen grösster Sorte angebracht sind. Im übrigen wird der 
Dampfer mit den neuesten technischen Errungenschaften aus- 
gestattet werden. Die Taufe ist von dem General Grafen 
Moltke vollzogen worden. 
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Vermischtes. 





Seeverkehr von Borneo im Jahre 1900 und 1899. Die 
»British North Borneo Official Gazette« vom 8. Mai giebt Auf- 
schluss über den Seeverkehr des Landes vom letzten und vor- 
letzten Jahre. Diesen Angaben, soweit sie sich auf ein- und 
ausgehende Schiffe britischer oder deutscher Flagge beziehen, 
entoimmt Fairplay: 


Britische Schiffe 1899 92563 T, 
> > 1900 69138 >» 
Abnahme 23425 T. 

Deutsche Schiffe 1899 38614 T. 
> > 1900 94250 >» 

Zunahme 55636 T. 


d. h. die Betheiligung der britischen Flagge am Seeverkehr von 
Borneo hat um 25,5%, ab, die der deutschen Flagge um 
144%, in derselben Periode zugenommen. Am Gesammtverkehr 
betheiligten sich 1899 britische Schiffe mit 46.5°/,, deutsche 
mit 19.57, dagegen im Jahre 1900 britische mit 31.1, deutsche 
mit 42,4°%,,. Dieser Umschwung ist in der Hauptsache auf 
den Uebergang der East Indian Ocsan $S. 8, Co. (Holt Linie 
aus englischem Besitz in deutschen und zwar in die Hände 
des Norddeutschen Lloyd zurückzuführen. Gegenwärtig liegt 
der Verkehr zwischen Biugapore und Borneo sozusagen in den 
Händen der Deutschen; die wenigen unter britischer Flagge 
fahrenden Schiffe sind Eigenthum von Chinesen, 


Eine Beleidigungs-Klage. Der Führer des zur Laeisz’schen 
Rhederei gehörigen Segelschiffes »Proussen<, Capt. Petersen, 
hat eine Privatklage wegen Beleidigung gegen den Redacteur 
des Organs des deutschen Seemannsverbandes »Der Seemann«, 
Paul Müller, erhoben. In der No. 10 des genannten Blattes 
vom 15. Mai 1900 erschien ein »Truukenheit im Dienst «über- 
schriebener Artikel, in welchem behauptet wird, dass der $ 84 
der Seemannsordnung, der Trunkenheit der Seeleute im Dienst 
mit Strafe bedroht, niemals auf Capitline Anwendung finde. 
Des Weiteren wurde behauptet, dass Capt. Pertersen, während 
das Schiff in Valparaiso lag, total besoffen an Bord gekommen 
sei, dass er mehrfach und besonders bei grimmiger Kälte und 
grösserer Hitze die Schiffsmannschaft zu seiner Freude durch 
unnütze und schwere Arbeiten gequält habe, dass er häufig 
angesäuselt an Deck gekommen, und dass er mit seinem 
Schiffe in völlig seeuntüchtigem Zustande von Valparaiso aus 
in See gegangen sei. Durch diese Behauptungen fühlte Capt. 
Petersen sich beleidigt. Der Beklagte srklärt, er habe nicht 
die Absicht gehabt, den Capitän zu beleidigen. Er habe deu 
incriminirten Artikel nur zu dem Zwecke veröffentlicht, um mit 
positivem Beweismaterial für die abseiten der seemännischen 
Arbeiter seit Jahren aufgestellten, aber in Regierungskreisen 
nicht anerkannten Behauptungen zu dienen, däss abseiten der 
Vorgesetzten und des Schiffers unvorschriftsmässige Be- 
handlung der Untergebenen, Vernachlässigungen und grobe 
Pflichtverletzungen vorkommen. Der Beklagte hat versucht, 
den Wahrheitsbeweis zu erbringen und sind zu dem Zwecke 
viele Zeugen commissarisch vernommen, deren Aussagen aber 
nicht zu Gunsten des Beklagten ausgefallen sind. Der Ver- 
treter des Klägers, Dr. Uebermeyer, beantragt dann, den Be- 
klagten zu verurtheilen, darauf hinweisend, dass dem Be- 
klagten der Wahrheitsbeweis durchaus misslungen ist, während 
der Vertheidiger Dr. Nöleckwedel geltend macht, dass der 
Beklagte lediglich zur Wahrung berechtigter Interessen ge- 
handelt habe. Das Gericht nimmt ebenfalls an, dass der Wahr- 
heitsbeweis misslungen ist und verurtheilt den Angeklagten zu 
50 .# Geldstrafe oder 10 Tagen Gefiingniss. Dem Kläger wird 
auch die Publicationsbefugniss zugesprochen. (H. N.) 
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Die Verlegung des Hamburger Schnelldampferdienstes nach 
Cuxhaven und die dortigen Wohnungen für Beamte und Arbeiter. 
Nachdem in Cuxhaven ein tiefer Hafen für die Schnelldampfer 
der Hamburg-Amerika Linio hergestellt worden ist, sind nun- 
mehr auch die am 13. Juoi 1900 vom Hamburger Staat be- 
schlossenen Hochbauten (Betriebs- und Verwaltungsgebäude, 
Wartehallen, Quaibauten, Bahnanschlüsse pp.) soweit gefördert 
worden, dass ihre Fertigstellung bis zum 1. Januar 1902 zu 
erwarten ist. Die Verlegung des Schneildampferdienstes soll 
im nächsten Frühjahr erfolgen und für die Beschleunigung 
der Passagierbeförderung bis Cuxhaven hat die Bahnverwaltung 
eine Verbesserung der Strecke Hamburg - Cuxbaven und die 
Einstellung schnellerer Züge in Aussicht gestellt. Die Hamburg- 
Amerika Linie bat bis dahin auch einen Theil ihrer Beamten- 
und Arbeitercolonie, die sie im Anschluss an die Verlegung 
des Dienstes in Cuxhaven und im benachbarten Döse für die 
Angestellten ihrer Schnelldampfer baut, fertig stellen lassen. 
Im ganzen wird in Düse eine Colonie von etwa 100 Beamten- 
wobnungen, in Cuxhaven ein Stadtviertel von gegen 400 
Arbeiterwohoungen errichtet, ausserdem noch ein Altenheim 
für pensionirte Angestellte der Linie, alles im Villenstil nach 
Art der bekannten und in ihrer hygienischen Ueberlegenheit 
noch bei der letzten Volkszahlung bewährt befundenen 
Krupp’schen Bauten io Essen. Die Bauten erfolgen, dem 
Wunsche des Staats entsprechend, der den betheiligten Orten 
möglichst stabile Erwerbsgelegenbeit sichern will, in mehreren 
Bauabschnitten. Von den Häusern sind einige Probehäuser 
schon länger fertig. Vom Beamtenviertel werden zunächst 
weitere 22 Häuser mit 42 Wohuungen fertig sein und ausserdem 
29 Häuser mit 53 Wohnungen in unmittelbarem Anschluss daran 
gebaut. Vom Arbeiterviertel gehen 28 Häuser mit 54 Wohnungen 
der Vollendung entgegen, weitere 162 Häuser mit 341 Wohnungen 
werden successive in den nächsten Jahren gebaut. Das Alten- 
heim erbält ein Hauptgebäude mit Zimmern für 30 bis 40 allein- 
stehende Personen, ausserdem 7 Einzelhäuser mit 14 Familien- 
wohnungen. 


Der von dem sogenannten Seemanns-Comitee ausgearbeitete 
neue Entwurf eines Gesetzes über die Versicherung von nor- 
wegischen Seeleuten liegt jetzt vor. In der Begründung des- 
selben füllt sofort der Widerspruch zwischen den Ansichten 
des Comitees und denjenigen der parlamentarischen Arbeiter- 
commission über die Aufgaben der Versicherung in die Augen. 
Die Arbeitercommission ist der Meinung, dass die Hauptaufgabe 
darin liegen muss, den Seeleuten Pensionen für den Fall der 
Invalidität zu schaffen; das Comitee geht dagegen von dem 
Grundsatz aus, dass es sich vor Allem darum handelt, denselben 
durch Gewährung einer Alterspension die Möglichkeit zu geben, 
sich in verhältnissmässig frühem Alter von der See zurück- 
zuzieben. Das Comitee protestirt dessbalb auch gegen die 
Absicht, die Seemanns - Versicherung in Verbindung mit einer 
allgemeinen Volks-Versicherung zu ordnen. Zu Gunsten einer 
besonderen Versicherung wird auch angeführt, dass diese in 
grösserer Ausdehnung auf freiwillige Gaben werde rechnen 
können, da der Seemannsstand in Norwegen schon jetzt im 
Besitze oedeutender Legate und Unterstützungscassen sich be- 
finde, deren Capitalien auf fast 6 Millionen Kronen zu schätzen 
seien. Io dem weiteren Verlauf der Begründung wird die Frage 
untersucht, ob dem Ausgleich oder dem Prämiensystem der 
Vorzug zu geben ist, wobei das Comitee zu dem Resultat ge- 
langt, dass our das Prämiensystem zu empfehlen ist, da es die 
Bildung vines Reservefonds ermöglicht, der im Laufe der Zeit 
die gesammte Leistungsfähigkeit der Versicherung sicherstellt. 
In Schweden wurde bekanntlich, nachdem mehrere Anträge im 
Reichstags keinen Erfolg gehabt hatten, in der Schiffahrts- 
conferenz zu Nässjö beschlossen, der Regierung die Wünsche 
der betheiligten Fachkreise in einer Eingabe zu unterbreiten, 


Nachdem dies geschehen und man darauf vergebens auf cine 
Antwort gewartot hatte, und nachdem bei der ständig wachsenden 
Zahl der Seeleute die Verhältnisse io den bisherigen schwedischen 
Pensionseinrichtungen immer unhaltbarer geworden waren, be- 
antragte eine Reihe von Reichstagsabgeordasten im vorigen 
Jahre, die Regierung zur Prüfung der Frage und Vorlegung 
eines Gesetzes aufzufordern. In Folge dieses Beschlusses hat 
der König vor einigen Monaten eine Commission, bestebend 
aus 2 Marineofficieren, 1 Schiffscapitän, 1 Versicherungsdirector 
und 1 Mathematiker, mit deo Vorarbeiten und der Anfertignog 
eines Gesetzentwurfes beauftragt. (A.8. Z.} 





Kleine Mittheilungen. 





Nach der deutschen und englischen Tagespresse wird der 
deutsche Kaiser demnächst eine Deputation der Hafenbebird: 
von Dover empfangen, da sich S. M. für den Plan, Dover zum 
Anlegehafen für transatlantische Dampfer zu machen, interessirt. 
Es wird gehofft, dass die deutschen Dampfer von Bremen nach 
Amerika die französischen Passagiere in Dover statt in Cher- 
bourg aufnehmen, sodass viel Zeit gespart werden würde und 
in Southampton nicht angelegt zu werden brauchte. 





Büchersaal. 


Allgemeine Masohinenlehre, — Leitfaden von Dr. M. Rähl- 
mann. Il. Auflage, Fünfter Band. — Auder-, Segel- 
und Dampfsohiffe. — Verlag von W. & 8. Löwer- 
thal, Berlin. 


Von diesem umfangreichen Werke liegen uns heute in 
zweiter verbesserter und vermehrter Auflage die IIL. uoi 
IV. Lieferung — Verfasser Prof. O. Flamm- Berlin — vor. 


In dem Capitel »Uebergang von Holzschiffen 
zum Eisenschiffbau« erläutert der Autor ia interessanter 
Weise die Hauptmängel, die dem Holzschiffbau anbaften. Bis 
zur Mitte des 19. Jahrhunderts kannte der Schiffbau nur die 
Holzconstruction, brachte es aber damit bis zu Fabrge- 
schwindigkeiten von 17 Knoten. Erst die Einführung des 
Dampfes als Triebkraft und die erhöhten Anforderungen ao 
die Leistungsfäbigkeit der Schiffe, welche auch grösser: 
Festigkeiten beanspruchten, trugen zur Einführung des Eisen- 
schiffbaues bei. Dass der Uebergang aber sehr allmählich sich 
vollzog, begründet der Verfasser einerseits damit, dass es sich 
darum handelte, mit einer uralt bergebrachten Tradition zu 
brechen, andererseits jedoch, dass viele Leute aus mangelnder 
Kenatniss der einfachsten physikalischen Gesetze die Schwinn- 
fähigkeit eines eisernen Schiffes überhaupt in Zweifel zogen 
Das Eisen besitzt als Schiffsbaumaterial fast die diametral ent- 
gegengesetzten Vorzüge und Nachtheile des Holzes. Beispiele 
von schweren Collisionen aus älterer und der neuesten Zet 
zieht Prof. Flamm heran, um zu zeigen, was Eisenschiffe su: 
zuhalten vermögen, ohne vollständig verloren zu gehen, das 
dieselben Beanspruchungen ansgehalten haben, denen Hol- 
bauten niemals gewachsen gewesen wäre. 


In dem dann folgenden Capitel »Practischer Schilff- 
bau« ist ein umfangreiches Material bearbeitet, aber doch 
dabei völlige Cebersichtlichkeit gewahrt. Der allgemeine Theil 
handelt in beschreibender Form von den Vorgängen beim Bau 
eines Schiffes sowie von der üblichen Bezeichnung und Ab- 


jürzung der Benennung von Linien, Schnitten etc. Nach 
Mitheilungen über die Anorduung der Schiffszeichnungen, 
über die Arbeiten auf dem Schnürboden usw, werden dann 
die Constractionen der Schiffskörperteile einer Besprechung 
und auch Kritik unterzogen, wobei entsprechende Beispiele von 
Erfahrungen von Handels- und Kriegsschiffen Hülfe leisten, 
Das Capitel dehnt sich aus auf die Construction von Kiel, 
Stringer, Steven, Ruder Spanten, Böden, Decks, Schotten, 
Decksbeplattung, Maschinen-Fandamenten, Wellentunnel, Rad- 
kasten, Mastspuren, und dann folgen Worte über Anstrich und 
Cementirang sowie Aufstapelung und Ablauf des Schiffes. Ein 
weiterer Theil behandelt zum Schluss der III. Lieferung die 
Schiffstypen, wie Segelschiffe, Yachten and Dampfer. Dem 
Text sind 184 saubere und geuaue Figuren beigefügt. 

Die IV. Lieferung schliesst sich an das Vorhergehende an 
mit gleich interessanten Erläuterungen über Grössenverhält- 
wisse und Bauweise der Schnell-, Fracht-, Tank-, Fluss-, Heck- 
rad- und Schleppdampfer sowie Schleppkähne und Turbinen- 
boote. Den Hauptabschnitt jedoch bilden die Capitel »Ent- 
werfen von Schiffen« und »Theorie des Schiffes“ 
mit zahlreichen Abbildungen, z. T. Constructionszeichnangen. 
In beiden Capiteln finden technisch Gebildete und Cameralisten 
wertbrolles Material. Das Erstere bezieht sich auf die Form- 
zebung von Decksbucht und Decksprung, auf die Dimensionirang 
des Schiffskörpers, Definitionen der bedeutendsten Classifications- 
tsellschaften, Eigenschaften der Schiffe, auf Deplacement, 
Freitord, Steuer- und Kopflastigkeit, Gewichtsbestimmung etc. 
Die Theorie des Schiffese dagegen umfasst Capitel über Be- 
rechnung des Deplacements und Bestimmung der Schwer- 
puokte, über die verschiedenen Scalen und Curven, über 
lastenınaassstab, Stabilität sowie Trimmberechnung; ferner 
werden behandelt die Leckrechnung, Schlinger- und Stampf- 
bewegungen, Ruderwirkungen und schliesslich der Schiffs- 
widerstand, Nicht mit Unrecht darf dieses Werk zu den 
besten der Fach-Litteratur gerechnet werden. 

Georg Göttsche, Altona. 


Leitfaden in der ebenen Trigonometrie zum Gebrauch an 
Navigationsschulen bearbeitet von Dr, F. Bolte. Director 
an der Navigationsschule zu Hamburg. Verlag von 
W. Peusers Buchhandlung. Hamburg 1902. 


Das vorliegende kleine Buch ist denselben Erwägungen 
entsprungen und nach denselben Gesichtspunkten bearbeitet, 
welche bei den vom Verfasser herausgegebenen Leitfäden für 
Arithmetik und Planimetrie an Navigationsschulen maassgebend 
gewesen sind. Die gleichmässige Berücksichtiguug der Prüfungs- 
anforderungen einerseits und der Bedürfnisse der nautischen 
Beweisführung andererseits ist auch hier die Richtschnur ge- 
wesen. Da die Erfahrung gelebrt hat, dass durch solche Leit- 
fadeo beim Unterricht viel Zeit gespart wird, so soll demnächst 
auch die Bearbeitung der Stereometrie und sphärischen Trigo- 
nometrie, sowie in ähnlicher Weise nach der bevorstehenden 
Aufnahme der Physik unter die Prüfungsgegenstände auch 
dieses Faches nachfolgen. Speciell dürften die mathematischen 
laitfäden denjenigen jungen Seeleuten nicht unwill- 
kommen sein, welche bereits während ihrer Schulzeit 
mathematischen Unterricht genossen haben und die Musse- 
stunden ihrer practischen Seefahrtzeit vor 
dem Besuch der Navigationsschule dazu benutzen wollen, ihre 
mathematischen Kenntnisse zu erhalten und 
zubefestigen. Da der Unterricht in den ersten Monaten 
des Stenermannscursus sich auf die mathematischen Fächer 
erstreckt, so ist ihnen dadurch die Möglichkeit geboten, auch 
bei einem späteren Eintritt — je nach dem Maasse der 
erworbenen Kenntnisse — den Anschluss an einen der bereits 
begonnenen Uurse zu gewinnen. 


Sprechsaal. 


(Ohne Verantwortlichkeit der Redaction.) 


(Eingesandt.) 

Aus Geestemiinde wird uns mit der Bitte um Ver- 
öffentlichung von einem geschätzten Leser geschrieben : 

In der Beilage zu Nr. 392 der »Hamburgischen Börsen- 
Hallee vom 22. August 1901 wird unter der Ueberschrift 
»Ruderoommandos und kein Einde« geschrieben, dass in 
Geestemünde vom Dampf - Seefischerei - Verein »Unterwesere 
eine vierte Version des Rudercommandos beschlossen worden 
sei. Dies ist natürlich eine Entstellung des thatsächlichen 
Beschlusses, Seeleute werden den Beschluss wohl verstanden 
haben. Das Commando sollte lauten »Steuerbord« und »Back- 
bord«, wenn das Schiff nach rechts bezw. nach links hin soll. 
Steuer und Back sollten stark gedruckt, also betont werden; 
der Zusatz »>das Rudere war nur für diejenigen Leser be- 
stimmt, welche immer nicht einsehen wollen, dass trotz seines 
ehrwürdigen Alters das heutige Commando, welches auf die 
Pinne bezogen war, ia Bezug auf das Steuerrad ein Unsinn 
ist. Das Schiff soll nach Stenerbord (bezw. nach Backbord), 
so heissen nun einmal die Seiten des Schiffes einer alten 
Ueberlieferung gemäss, das Rad wird ebenfalls nach Steuer- 
bord gedreht, und das, was wir Ruder nennen, geht auch nach 
Steuerbord und dies alles wird durch ein veraltetes Commando 
»Backbord« ausgedrückt. Dies nur nebenbei. Die Marine 
führte das neue für die Radsteuerung riebtige Commando ein, 
und mancher hoffte, dass die Handelsflotte bald folgen würde. 
Es geschah nicht, es gab ja noch Schiffe, welche mit der Pinne 
steuerten. Leider batten die Nautiker in den nautischen Ver- 
einen sich nicht einigen können und die alten Practiker, wie sie 
sich heute gern nennen, einigten sich auch nicht, und so blieb 
es halt beim Alten. — Kaiserliche Marine und Handeismarine 
haben gerade entgegengesetzte Commandos*) Endlich, nach 
langem Streite, wurde das erlösende Wort, freilich nicht ia 
Hamburg, sondern an der Weser gesprochen und ich hoffe, 
dass die Zeit nicht fern sein wird, wo die beiden alten ge- 
heiligten Ausdrücke »Steuerbord«e und »Backbord« in dem oben 
angedeuteten Sinne in der ganzen deutschen Flotte »Kriegs- 
und Handelsflotte« — gebraucht werden; nicht in einer weiteren 
Version, sondera wie der Verein der Rheder an der Unter- 
weser es beabsichtigt. Veriinderte Zeiten, veränderte Sitten 
und Gebräuche; die Hauptsache ist vorwärts auf dem betretenen 
Wege! Deutschland ist mächtig genug, ein neues Commando 
einzuführen, Der Artikel in der »Börsen -Halle« sagt unter 
anderem: »Der Engländer geht von seinem Commando nicht 
ab‘, Na denn lat em. Wir brauchen dazu den Engländer 
am allerwenigsten. Unsere deutschen Capitäne werden dem 
Engländer auch den Gebrauch eines neuen deutschen Ruder- 
commandos beibringen. Dem Verein der Rheder an der Unter- 
weser aber möchte ich noch zurufen: »Haltet fest an dem 
Beschlusse, die andern werden und müssen nachfolgen; nur 
kein Zurück wieder! 





_ *) Diese Behauptung ist natürlich our soweit richtig, als 
sie sich auf das alte seinem Sinn nach entgegengesetzte Ruder- 
commando in der Handelsmarine bezieht — nicht aber, wenn 
das seit 10 Jahren theilweise eingeführte »Rechts« und »Links« 
Commando mit herangezogen wird. Der Sion des Letzteren 
deckt sich absolut mit dem des Marine - Commandos. Sie 
sind beide sinngemäss und sie können beide nebeneinander 
bestehen, ohne zu Verwechslungen oder Irrthiimern irgend 
welchen Anlass zu geben. Angesichts dieser Thatsache — 
deren Richtigkeit kein Fachmann bestreiten wird — ist der 
passive Widerstand unerklirlich, der leider von der Kaiserl. 
Marine, bezw. ihren Vertretern, gegen die Einführung des 
»Rechts«e und »Linkse Commandos in der deutschen Handels- 
marine beobachtet wird. D. R. 
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Verband Deutscher Seeschiffer-Vereine. 













Verein Deutscher Seeschiffer 
zu Hamburg, 
(Geschäftsführender Verein, 
Steinhöft 1.) 
Seeschiffer-Verein „Weser 
in Bremerhaven. 





Seeschiffer-Verein „Stettin“ 
in Stettin. 


Schiffer-Gesellschaft 
in Lübeck. 





Verein 
Flensburger Seeschiffer 
in Flensburg. 








Aus Cape Haitien wird dem Seeschifferverein 
»Stettin«, in Stettin, unter dem 1. August 1901 
geschrieben: 

Theile dem Verein folgende Vorfälle mit und bitte 
dringend sofort alle gesetzlichen Schritte zu ergreifen, um 
eine weitere Schädigung des deutschen Schifferstandes zu 
verhüten. Vor ca. 4 Wochen kam der Dampfer »Alps«, 
Heimathshafen Hamburg hier unter deutscher Flagge 
an, jedoch unter Führung eines englischen Capitäns 
(englisches Patent), dann vor 14 Tagen der Dampfer » Andes«, 
Heimathshafen Hamburg, zeigte ebenfalls deutsche Flagge, 
jedoch auch unter Führung eines englischen Capitäns, 
heute kommt Dampfer »Adirondack«, Heimathshafen Hamburg 
wieder unter Führung eines englischen Capitäns. Die 
Dampfer gehören der Packetfahrt in Hamburg, sind nun 
bald 8 Wochen unter deutscher Flagge, haben jedoch nur 
den I. Steuermann und den I. Maschinisten mit deutschem 
Patent an Bord, alle anderen Officiere sind Ausländer, jeden- 
falls nicht im Besitze eines deutschen Patentes, Es scheint 
als wenn in Deutschland der Grundsatz »Gleiches Recht fiir 
Alle« zeitweilig aufgehoben ist, da hier behauptet wird (die 
Agenten der Linie), dass die Packetfahrt vom deutschen 
Reichskanzler für ein Jahr Erlaubniss hat, die Schiffe von 
englischen Capitänen fahren zu lassen. Ich für meine Person 
kann dıes nicht glauben, da es doch zu sehr jedem National- 
gefühl ins Angesicht schlägt, auch kann dies der Packetfahrt 
auf keinen Fall erlaubt werden, da wir vollständig genügend 
Leute mit deutschem Schifferpatent haben, welche gerne 
eine solche Stellung übernehmen und dieselbe auch jeden- 
falls ebensogut, wenn nicht besser ausfüllen, wie ein Eng- 
länder. Bitte den Verein dringend, Alles in Bewegung zu 
setzen, um die Packetfahrt laut Gesetz zu zwingen, Leute 
mit deutschem Patent als Führer auf diesen Dampfern ein- 
zusetzen. Ich für meine Person habe schon Alles mögliche 
gethan, habe aber hier und in Port au Prince bei dem 
Minister- Residenten nichts erreicht. Auf die anderen Be- 
schwerdeschriften kaun ich roch keine Antwort haben. Ich 
habe gegen »Alps« beim hiesigen Consulat, gegen »Andes« 
beim Consulat in Port au Prince und New York Beschwerde- 
schrift eingereicht, ferner bei der Seeberufsgenossenschaft und 
beim deutschen Reichskanzler. Gegen »Adirondack« werde 
ich dasselbe thun. Geändert werden muss die Sache 
schleunigst. Alles frägt hier, wie solches möglich ist, ob 
die deutschen Seeleute nicht tüchtig genug sind ete. 

Hoffend, dass der Verein meine Bitte schleunigst 


erfüllt, zeichnet Hochachtungsvoll 
F. Vols. 


Der Vorsitzende des geschäftsfübrenden Ver- 
eins, dem der Brief übermittelt war, reichte diesen 
vor seiner Veröffentlichung dem Vorstand der 
Hamburg-Amerika Linie ein, um die Anschauung 
der Rhederei zu den von Herrn Capt. Völs ange- 
regten Punkten zu erfabren. Hierauf ist ihm von 
der Direction der Hamburg-Amerika Linie folgendes 
Schreiben, dessen Empfang hiermit zugleich mit 
verbindlichstem Dank quittirt wird, zugegangen: 


Die von Herrn Capt. Völs berichteten Thatsachen sind 
richtig; ebenso ist es richtig, dass wir von dem Herre 
Reichskanzler die Erlaubniss erhalten haben, die Schiffe der 
Atlaslınie ein Jabr lang mit englischem Personal fahren zu 
lassen. Es ist selbstverstäudlich, dass wir auf dem Stand- 
punkt stehen, dass es wünschenswerth ist, baldmögtichst die 
Schiffe mit unserem Personal zu besetzen, und dass es ge- 
schehen wird, sobald es geschehen kann. Wir stehen jedoch 
in diesem Fall vor einer ähnlichen Schwierigkeit, wie der 
Norddeutsche Lloyd bei der Uebernahme der kleinen ost- 
asiatischen Küstenlinien vor etwa Jahresfrist, einer Schwierg- 
keit, die auch den Norddeutschen Lloyd damals veranlasst 
bat, für den Anfang englisches Personal auf den betr. 
Dampfern zu belassen. Diese Schwierigkeit ist in unserem 
Falle begründet durch die ganz besondere Eigenart dieses 
Dienstes, der fast ausschliesslich im Frachttransport besteht, 
und ist es für unser Personal zweifellos ebenso vortheilbaft 
wie nothwendig, dass es Gelegenheit hat, sich zunächst die 
langjährige Erfahrung zu nutze zu machen, die das eng- 
lische Personal sich iu diesem Dienste erworben hat, beror 
es eine eigene Verantwortung übernimmt. Es ist beat- 
sichtigt, die englischen Capitäne sobald wie irgend möglich 
durch die Herren zu ersetzen, die jetzt als erste Officer 
auf den Dampfern fahren, and ebenso das übrige bislang 
noch englische Personal durch deutsches zu ersetzen. Es 
ist daber schlechterdings nicht einzusehen, warum der 
Schreiber des Briefes sich so furchtbar aufregt; vollkommen 
unverständlich ist jedenfalls die Beschwörung des Natiood- 
gefühls, einmal, da es sich nur um ein Provisorium handelt, 
sodann aber auch namentlich deswegen, weil auch das aus- 
gesprochenste Nationalgefübl noch nie jemanden gehindet 
bat, sich die Erfahrungen anderer Leute in der Absicht m 
nutze zu machen, die so gewonnene Kenntniss nachher im 
Dienst und im Interesse der eigenen Nation zu verwerthes 
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Seeschiffer-Vereine. 





Auf dem Ausguck. 


| So oft der Engländer im Seeschiffahrtsbetrieb 

von deutschen Erfolgen hört, über die ibn die 
Statistik belehrt, dass sie recht oft mit einer 
Schmälerung der britischen wirthschaftlichen Ein- 
flusssphäre verbunden sind, dann macht er zunächst 
seiner Regierung Vorwürfe. Das Handelsamt ist 
' der Prügelknabe und verantwortlich für jede im 
internationalen Seeverkehr erlittene Einbusse; der 
Regierung wird mangelndes Verständniss für britische 
Schiffahrtsinteressen vorgeworfen. Denn es gilt in 
vielen Kreisen als vollständig ausgeschlossen, dass 
der Brite im Wettbewerb mit dem Deutschen den 
Kürzeren zieben könnte, wenn beide mit gleichen 
Waffen ausgerüstet sind. Führen aber — in letzter 
Zeit ist es mehrere Male vorgekommen — britische 
Consuln im Auslande das Vordringen der Deutschen 
auf deren unermüdliche Arbeitsamkeit zurück und 
ermabnen ibre Landsleute zu gleichem Eifer, dann 
fällt das billige und merkwürdigerweise noch immer 
ugkraftige Schlagwort »Die Deutschen werden von 
ihrer Regierung subventionirt«. Diese Redensart, 
‚welche man selbst in Blättern wie »Fairplay« und 
'»Nautical Magazine« finden kann, bezieht sich insbe- 
sondere auf unsere Handelsmarine. Wir haben in 
diesen Spalten schon ungezählte Male an der Hand 
von einwandfreien amtlichen Daten auf das Un- 
innige solcher Aussprüche hingewiesen und immer 
wieder erklärt, dass die deutsche Handelsmarine über- 
upt keine staatlichen Unterstützungen im wahren 
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Sinne des Worts erhält; (denn Post -Subventionen 
erforderrfeine Gegenleistung der Rhederei) ohne leider 
erfolgreich gewesen zu sein. Das characterisirte 
Bestreben des Engländers, die deutschen Erfolge 
auf Staatssubsidien zurückzuführen, ist nun nie- 
mals deutlicher hervorgetreten, als letzthin in den 
Sitzungen einer Commission des englischen Unter- 
hauses, wo es sich um die Subventionsfrage handelte. 
Wir haben noch in letzter Nummer ein Beispiel 
angeführt. Dieses thatsächlich auffällige Benehmen 
mag zum Theil Anlass zu einer Zuschrift gewesen 
sein, die Herr Generaldirector Ballin am 31. August 
an die »Times« gerichtet hat. Wir glauben unseren 
Lesern die überaus treffenden Ausführungen nicht 
vorenthalten zu dürfen, zumal sie in einer Zeitung 
veröffentlicht sind, die bekanntlich zu der gelesensten 
der Welt gehört. Hoffentlich bleibt der Erfolg 
nicht aus. Jedenfalls wird man in Zukunft, falls 
sich in England das über die deutschen Erfolge 
bisher gefasste Urtheil auch jetzt noch nicht ändern 
sollte, Unwissenheit nicht mehr als Grund annehmen 
können. Das Schreiben hat folgenden Worlaut: 
»Seit langer Zeit wird in der englischen Presse die Ver- 
sicherung wiederholt, dass der Erfolg der deutschen Handels- 
marine den grossen Subventionen zuzuschreiben sei, die das 
Deutsche Reich den Schiffahrtsgesellschaften gewährt. Diese 
Behauptung erscheint nicht nur in den Tageszeitungen, man 
findet sie vielmehr auch in denjenigen Zeitschriften, die den 
Schiffahrtsinteressen besonders gewidmet sind. In diesen 
Artikeln wird immer wieder hervorgehoben, dass die Ham- 
burg-Amerika Linie den Umstand, dass sie heute die grösste 
Schiffahrtsgesellschaft in der Welt ist und Schiffe von der 
Classe der »Deutschland« habe erbauen lassen können, lediglich 
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der grossen Beihülfe zu verdanken habe, die ibr aus Staats- 
mitteln gewährt wird. Ich hatte die Sache niemals für so 
wichtig ‘erachtet, als dass sie eine Öffentliche Berichtigung 
erheischte. Angesichts des Umstandes jedoch. dass man dieser 
Frage in Ihrem Lande seit einiger Zeit ein intensives Inter- 
esse zu widmen scheint, sodass kaum ein Tag vergeht, an 
dem nicht englische Zeitungen sich mit dieser Angelegenheit 
beschäftigen, halte ich es nunmehr doch für erwünscht, dass 
diese irrthümliche Ansicht über deutsche Schiffahrts-Subsidien 
berichtigt wird und ich gestatte mir desshalb hervorzuheben, 
dass bis zum Jahre 1900 die Hamburg-Amerika Linie niemals 
irgend eine Beihülfe aus Staatsmitteln erhalten hat. Seit 
dem letzten Jahre nehmen wir Antheil an einer Subsidie, 
die für die Unterhaltung eines regelmässigen Postdampfer- 
dienstes zwischen Deutschland und Ostasien bezahlt wird, 
und an der bis jetzt zwei unserer Dampfer partieipiren. Aus 
dieser Subsidie betrug unser Antheil für das letzte Jahr etwa 
260000 Mk. Als Gegenleistung für diesen Beitrag ist die 
Post ohne weiters Vergütung zu befördern, und es sind so 
viele ausserordentliche Bedingungen mit Bezug auf die hohe 
Classe der Schiffe, die Geschwindigkeit, die Fahrpläne etc. 
zu erfüllen, dass die Subvention nicht ausgereicht bat, um 
einen Gewinn aus dieser Unternehmung zu erzielen. Für 
keine unserer übrigen Linien wird uns ein staatlicher Zu- 
schuss gezablt, und für die Beförderung der Post auf allen 
diesen Linien erhalten wir lediglich die übliche Transport- 
gebühr, die in Deutschland sicherlich nicht grösser ist, als 
in Ibrem Lande. Wir erhalten noch nicht einmal die 
Subsidie, die die britische Regierung den grossen britischen 
Schiffahrts-Gesellschaften dafür zahlt, dass sie einzelne, be- 
sonders geeignete Dampfer für die Zwecke der Kriegsmarine 
im Fall einer Mobilmachung zur Verfügung halten. Die 
grossen deutschen Rhedereien haben sich bisher zu der 
gleichen Leistung verstanden, ohne dafür eine Zahlung 
zu erbalten.« 


Punkt IV des an anderer Stelle veröffentlichten 
nautischen Rundschreibens enthält für die Anhänger 
des »Rechts«- und »Links« - Rudercommandos eine 
sehr beachtenswerthe Mittheilung. Es heisst dort 
nachdem der Beschluss des Vereins der Rheder des 
Unterwesergebiets erwähnt ist, dass dieser Verein 
für die Verhandlung über die Rudercommandofrage 
auf dem nächsten Vereinstage den Referenten stellen 
werde. D.h. also, der Referent dieses Themas wird 
für die Einführung des Rudercommandos der Kuiserl. 
Marine eintreten. Der noch zu bestallende Cor- 
referent wird demgemäss wohl ein Befürworter von 
»Rechts« und »Links« sein. Wir finden nun, dass 
die Anhänger des Correferenten, wollen sie nicht 
(wie es die Weserleute schon haben) vorher noch 
für eine gegenseitige Verständigung sorgen, sich 
im Nachtheil befinden. Zwar hat der Vorstand des 
Vereins Hamburger Rheder an seine Mitglieder um 
eine Erklärung ersucht, ob sie willig sind, mit 
dem 1. Januar 1902 das Commando »Rechts« und 
»Links«e einzuführen, jedoch die Antworten, falls 
sie überhaupt vollzählig eingehen, werden auf 
schriftlichem Wege erledigt werden. Um aber auf 
dem nautisctien Vereinstag ein Zusammengehen, wie 
es unbedingt wünschenswerth ist, zu erzielen, muss 
eine mündliche Aussprache vorangegangen sein. 
Eine durch Rede und Gegenrede allmählich hervor- 


gerufene Verständigung ist gefestigter, und wenn 
man so sagen darf, inniger, als wenn durch Tinte- 
verbrauch schliesslich eine Majorität auf dem Papier 
erzielt ist. Wir sagen absichtlich Majorität, denn 
es mögen sich auch unter Hamburger Rhedern noch 
manche mit abweichender Ansicht befinden. Diese 
andersdenkende Anschauung braucht sich nicht allein 
auf das Marinerudercommando zu beschränken. Es 
liegt die Möglichkeit sehr nahe, dass der Eine oder 
Andere für das alte dem Sinn nach entgegengesetzte 
Rudercommando, wie es ja auf ®/,, aller Schiffe der 
Welt besteht, eintritt. Und die Zersplitterung ist da; 
wir haben es dann wieder mit drei Ansichten zu 
thun. Das muss auf jeden Fall vermieden werden 
und würde es auch, wenn durch mündliche Ausein- 
andersetzungen unzweideutig zum Ausdruck kommt, 
dass nach Maassgabe der s. Zt. bestehenden 
Sachlage nur zwischen »Rechts und 
sLinkse und »Steuerbord«e und »Back- 
bord« im Sinne der Kaiserlichen Marine 
zu wählen ist. Zwischen diesen beiden Com- 
mandos, die beide sinngemäss sind und beide be- 
stehen können, ohne weder zu Verwechselungen 
untereinander noch zu Irrthümern mit den alten 
Kauffahrteiworten »Steuerbord« und »Backbord: 
Ausländern gegenüber Anlass zu geben, während die 
generelle Einführung des Marine-Rudercommandos 
für die deutsche Handelsflotte unheilvoll werden 
kann. Wir legen ganz besonders auf folgend» 
Behauptung, die wir zu widerlegen bitten, Gewicht: 
»Der allgemeine Gebrauch des »Rechts« und » Links: 
Rudercommandos in der deutschen Handelsmarine 
kann keine Missverständnisse hervorrufen, weil der 
Begriff jener beiden Worte jeden Menschen von 
Kindesbeinen an bekannt ist. Die Einführung des 
Marine-Rudercommandos in der deutschen Handels- 
flotte ist dagegen nicht ohne Gefahr, weil zweifellos 
Verwechselungen möglich sind, wenn Jemand heute 
in einem deutschen Hafen unter »Ruder Steuer- 
bord« ein Drehen des Rades nach der rechten. 
morgen in einem fremden Hafen, wo der aus- 
ländische Lootse commandirt. ein Drehen nach der 
linken Seite verstehen muss«, 


Mit diesen Ausführungen mögen die Be- 
sprechungen über die Rudercommandofrage vor- 
läufig ihren Abschluss finden, es sei denn, das 
Jemand in der Lage ist, den geführten Beweis für 
obenstehende Behauptung zu widerlegen. 


Dass der letztjährige Verkehr im Suez - Canal 
gegen den aus dem Jahre 1899 um 116000 T, 
trotz der umfangreichen Truppen - Transporte abge- 
nommen hat, ist den Lesern bereits auf Seite 269 
mitgetheilt, nicht aber sind damals die Ursachen 
des Verkehrsniedergangs erwähnt worden. Dieses 
Versäumte soll nun nachgeholt werden und zwar 


auf Grund eines Berichtes, den der britische Consul 
in Port Said und Suez an das Auswärtige Amt 
erstattet hat. Der competente Beurtheiler fiibrt den 
Rückgang hauptsächlich auf folgendes zurück: Auf 
die schlechte Ernte in Indien, die eine reducirte 
Weizenausfuhr von dort nach Grossbritannien nach 
sich zog; auf den Umstand, dass Birma seinen 
Ueberschuss an Reis anstatt nach Europa nach 
Indien schickte; auf die gestiegenen Kohlenpreise, 
welche deren Export von England nach dem Osten 
stark verminderte. Das Zusammenwirken dieser 
unheilvollen Factoren hat zur Folge gehabt, dass 
der Waarenaustausch zwischen Indien und dem 
Ver. Königreich um 750000 T. gegen den vor- 
jährigen abgenommen hat. Auf den Canalverkehr 
bezogen, bedeutet diese Abnahme einen Verkehrs- 
rückgang von 150 Frachtdampfern und eine Minder- 
einnahme von 4 Millionen Francs. Wenn der Ver- 
kebrsumfang der Jahre 1899 und 1900 nur um 
116000 T. zu Ungunsten des letzteren differirte, 
so ist dieser theilweise Ausgleich den Truppen- 
transporten und Kriegsschiffsgeschwadern, welche den 
Canal aus Anlass der chinesischen Expedition be- 
nutzten, zuzuschreiben. 


Die durch das englische Handelsamt bewirkte 
Untersuchung über die mit Verlust verbundene 
Strandung des britischen Dampfers »Delmar« in der 
Nähe von Blackhead Cove, 13 Seemeilen nördlich 
von Cap Race, (Neu Fundland) verdient von allen 
Navigateuren und auch von Assecuranzgesellschaften 
eingehend berücksichtigt zu werden. Blackhead 
Core bat sich im Laufe dieses Sommers in See- 
mannskreisen den wenig beneidenswerthen Namen 
eines Schiffskirchhofes erworben. Nicht weniger 
als sechs grosse Dampfer, deren Führer nachweisbar 
mit grosser Vorsicht navigirt hatten, sind dort ge- 
strandet und zum Wrack geworden. Alle gaben 
an, einen Curs abgesetzt zu haben, der das Schiff 
mindestens acht bis zehn Meilen s‘idlich von Cap 
Race hätte führen müssen. Niemand hatte für das 
bedeutende Abweichen vom Curse eine andere Er- 
klärung als Stromversetzung. Capitän Miller vom 
Dampfer »Delmar« war es vorbehalten das eigen- 
tbümliche Räthsel zu lösen. Allerdings hat er die 
Ursache seiner Besteckversetzung erst erkannt, als 
es zu spät für ihn war. Auf der Heimreise mit 
einem anderen Schiff stellte er Vergleiche mit der 
von ihm vor der Strandung benutzten englischen 
Admiralitätskarte und der vom Hydrographischen 
Amt zu Washington herausgegebenen Juni Pilot 
Chart an. Dabei fand er, dass die Variation um 
mehr als einen viertel Strich von einander abwich. 
Da nun die in den amerikanischen Karten ange- 
gebene Missweisung vom Herausgeber ständig con- 
trollirt bezw. corrigirt wird, darf man annehmen, 
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dass die englische Karte, die zum letzten Male im 
Jahre 1894 verbessert wurde, fehlerhaft ist. Die eng- 
lische Schiffahrtswelt sieht der Antwort des Hydro- 
graphischen Departements in London auf diesen Vor- 
wurf mit Spannung entgegen. Wir nicht minder. 

Wir wissen, dass der Japaner die Träger euro- 
päischer Cultur, seine einstigen Lehrmeister, nachdem 
er sie genügend ausgenutzt hatte, aus dem Lande 
jagte, wir wissen auch, dass er sie heute nicht mehr 
vermisst, sondern sich als gelehriger und aufnahme- 
fähiger Schüler bemüht, unabhängig von euro- 
päischem Einfluss productiv selbst zu wirken. Aber 
trotz dieser Erkenntniss haben wir doch nicht ge- 
glaubt, dass es ihm in einem Zweig des Erwerbs- 
lebens gelungen ist, seinen Meistern gleichzu- 
kommen, die sich auf eine jahrhundertelange Er- 
fahrung stützen. Der Engländer ist im Allgemeinen 
mit seinem Lob, wenn es gilt ausländische Ver- 
hältnisse zu begutachten, sehr zurückhaltend, er ist 
es umsomehr, wenn dasjenige Gewerbe, welches in 
England seinen classischen Nährboden hat, wenn 
die Schiffbauindustrie anderer Länder, der Beur- 
theilung untersteht. Wie schwer unseren Vettern 
jenseits des Canals lobende Aeusserungen über die 
unbestreitbaren Erfolge unserer deutschen Schiffbau- 
industrie werden, ist uns allen bekannt. Aber 
wir sind ein altes Culturland und ausserdem haben 
viele unserer hervorragendsten Schiffbauer ihre 
Laufbahn auf englischen Werften begonnen. Die 
japanische Schiffbauindustrie, der vom englischen 
Consul in Nagasaki ein hochgestimmtes Hohelied 
in seinem letzten Jahresbericht gesungen wird, ist 
noch sehr jung und doch behauptet der englische 
Beobachter von einer Werft in Nagasaki, sie halte 
mit dem grössten Clyde-Etablissement jeden Ver- 
gleich aus, nicht allein in Neubauten — drei Dampfer 
von 600° Länge, zwei von 400' und verschiedene 
kleinere sind im Bau — sondern in Reparaturen 
und hauptsächlich im Docken. Die Werft, Mitsu-Bishi, 
heisst sie, besitzt zwei mittelgrosse Trockendocks. 
Ein weiteres, fertig zum Frühjahr 1903, befindet 
sich im Bau, mit Dimensionen von 620‘ Länge, 
120° Breite, 42' Tiefe. Im letzten Jahre haben 
114 Schiffe mit 298 350 T. Raumgehalt im dortigen 
Hafen Docksgelegenheiten benutzt; darunter 64 
ausländische. Eine Maschinenbauschule, die durch- 
schnittlich von 250 Zöglingen besucht wird, liefert 
der Werft das erforderlich geschulte Personal, Zu 
bemerken bleibt noch, dass im letzten Jahre von der 
Werft gebaut sind: 2 Passagierdampfer A 6300 T., 
2 Frachtdampfer ä 2741 T., 1 weiterer Passagier- 
dampfer von 2368 T., 4 Fluss- und Schleppdampfer 
und verschiedene mittelgrosse Segler und Leichter. 
Der englische Consul hat wirklich nicht so Unrecht. 


Zur Geschichte und Entwickelung der Seeversicherung. 


—_ 


R. Hahn, Navigationslehrer. 
(Schluss.) 





Von der Seeversicherung unzertrennlich und 
für sie unentbehrlich sind die Classifications-Gesell- 
schaften wie »Bureau Veritas« in Paris, der » Englische 
Lloyd« in London, der »Germanische Lloyde in 
Berlin usw. Sie sind Vertrauenscorporationen, 
welche Schiffe fachkundig untersuchen, und sie 
classificirend, den Interessenten über ihre Güte 
Auskunft ertheilen. Der Germanische Lloyd hat 
das Classificationszeichen A; die Ziffer davor be- 
deutet die Stärke des Schiffes, wobei 100 normal 
das Beste ist, und die Zahl im A giebt die Be- 
sichtigungsperioden in Jahren an, z. B. 90 A ist 
10°, schwächer als bestgebaute Schiffe und muss 
alle 4 Jahr wieder untersucht werden; ein - vor 
dem A meint ganz besondere Qualität. Die Classe 
wird dabei auf unbegrenzte Zeit ertheilt, sie geht 
aber verloren, sobald sich das Schiff bei einer Be- 
sichtigung als minderwerthig zeigt. DieClassifications- 
Gesellschaften haben ihre festen Bauvorschriften und 
lassen die Schiffe durch ihre Experten sowohl beim 
Bau als bei jeder Reparatur beaufsichtigen. Alle 
bei einer Gesellschaft classificirten Schiffe stehen 
mit ihrer Classe etc. in deren Register, das jedem 
zügänglich ist und unentbehrlich für jeden Ver- 
sicherer, Schiffsmakler und Befrachter. 


Nothwendiger Weise muss jede Versicherung 
die bei ihr versicherten Schiffe fortlaufend im 
Auge behalten, damit sie ihr Risico jeder Zeit zu 
caleuliren vermag. Deshalb geben dieselben zeit- 
weilig, z. B. jede Woche, Listen heraus, aus welchen 
Abgang, Reise-Position, die Ankunft und jeder 
aussergewöhnliche Zustand eines jeden bei ihr ver- 
sicherten Schiffes zu ersehen ist. Die verschiedenen 
Versicherungs-Gesellschaften haben selbstredend ihre 
in's Specielle gehenden Bedingungen bezüglich des 
Zustandes und der Beladung des Schiffes, der ge- 
statteten Ladungen, der Wahl des Reiseweges, der 
Reparaturen bei Havarien, der Condemnirung, der 
Prämienzahlung, der Ersatzzahlung, des Beginns 
und des Endes der Versicherung usw.; jeder Capitän 
muss die Bedingungen seiner Versicherungen an 
Bord, jeder Rheder im Comptoir zur Hand haben. 


Das zur See versicherte Risico hat sich im 
Laufe der Jahrhunderte mit der Modernisirung der 
Schiffe und dem Ausbau Seehandels natur- 
gemäss ungemein verändert. Was würden Ver- 
sicherer von 1600 gedacht haben, wenn ihnen die 
Versicherung einer Ladung gefrorenen Fleisches 
von Melbourne nach Liverpool angetragen worden 
wäre, und uns käme es doch herzlich befremdend 
vor, wenn sich jemand in der Jetztzeit gegen Ge- 
fangennahme durch tunesische oder chinesische 
Seerüuber versichern wollte, 1600— 1750 oft 


des 


was 


geschah. Versichert kann heutzutage werden: 
Schiff, Ladung, Fracht, Passagelder, Bodmereigelder, 
Havariegelder und andere Forderungen, für welche 
Schiff, Ladung, Fracht u. s. w. aufzukommen haben, 
der imagiäre Verdienst, die zu verdienende Prorision 
und die Gefahr der Versicherer durch Rück - Ver- 
sicherung. Man unterscheidet bei der Ver 
sicherung des Schiffes eine solche, die jeden noch 
so kleinen Schaden ersetzt, und eine, die nur 
Ersatz leistet, wenn der Schaden einen Mindest 
Procentsatz von der Versicherungssumme, gewöhnlich 
3°/,, unter Anrechnung des alten Wertes gleich */, 
vom neuen, beträgt; auch nimmt man Schiffs 
versicherungen allein gegen Totalverlust, Die Ladung 
ist meistentheils anderswo versichert als das Schiff, 
aber immer auch gegen Beschädigung durch höhere 
Gewalten, was bei Beschädigungen in unbeschädigten 
Schiff oft Auseinandersetzungen bedingt, oh der 
Schaden durch die Gefahren der See oder durch die 
Stauung, durch Verderben der Ladung an und für 
sich, durch den Zustand des Schiffes, durch 
Handlungen oder Unterlassungen der Schiffsmann- 
schaft geschehen ist. Ausserdem versichert man 
auch seit lange den Gewinn der Seefahrt, also der 
Rheder die Fracht und der Ablader den imaginären 
Verdienst; es sind hierbei die Prämien, wesentlich 
geringer, ca. 3-—4°/, im allgemeinen. 

Von den Bedingungen einer Seeversicherung 
sind in ihren Policen durchaus nicht alle ausge 
sprochen, sondern es werden manche stillschweigend 
angenommen. Zu den letzteren gehört allgemein, 
dass das Schiff bei Beginn der Reise seetüchtig 
war, dass die Reise nach seemännischem Gebrauch 
durchgeführt, dass das Unternehmen gesetzmässig 
und dass das Schiff mit den gehörigen Ausweisen 
versehen ist: das Risico ist von der Versicherung 
unter diesen Voraussetzungen übernommen und die 
Police annullirt sich, wenn sie nicht zutreffen. Die 
ausgesprochenen Bedingungen nennt man Clanseln, 
von denen eine ganze Anzahl wiederum die Haft- 
barkeit der Versicherer beschränken oder aufheben. 
Dazu gehört z. B. die F. C. & S. = Clausel (Frei von 
Caperung und Beschlagnahme im Kriegsfalle) und 
es versteht sich doch eigentlich von selbst, dass eine 
Seepolice ohne Weiteres nicht Kriegsgefahr decken 
kann, dass solche daher besonders ausgenommen 
oder besonders prämiirt werden muss, Andere 
Clauseln stipuliren: nicht zu segeln vor einem be- 
stimmtem Datum (wegen Eisgefahr z. B.), nicht gültig 
für bestimmte Reisen, nicht für bestimmte Ladungen 
usw. ad ifinitum. Man sagt wohl, dass manche 
Gesetze vorschreiben, was man thun darf und ander 
was man lassen soll; unter die letzteren fiele jede 
Seepolice, wäre sie Gesetz. Für Deutschland sind 


| 


die Bedingungen der Hamburger allgemeinen Ver- 
sicherungs - Gesellschaft wohl die maassgebendsten 
und international am meisten in Gebrauch sind die 
»York- and Antwerp-Rules«, d. h. Bedingungen, die 
1877 international berathen und empfohlen sind und 
welche die Havarie-Grosse- Abwickelung wesentlich 
vereinfachen. 


Eigentlich soll ja bei keiner Versicherung die 
Total- Versicherungssumme den Werth des ver- 
sicherten Objectes übersteigen und kann man daher 
bei verschiedenen Versicherungen nur theilweise 
versichern. Das lässt sich jedoch bei der See- | 
versicherung nicht so genau nehmen, da die Be- 
sitzer von Schiff und Ladung oft lange vorher und | 
in weiter Ferne bestimmen müssen, wie hoch sie 
versichern wollen. Ausserdem ist es Gebrauch, bei 
einer Ladung 10—15°/, Kosten und 15—20 u 
imaginären Verdienst zuzurechnen, und kein Ver- 
sicherer taxirt das als Ceberversicherung; dann ist 
der Werth von Ladungen in aussereuropäischen 
Gegenden sehr schwankend. Wir haben Präcedenz- 
fälle, dass eine in Chili für ca. 70000 .4 gekaufte | 
Ladung mit 230000 .# versichert wurde, und bei 
Totalverlust nach Entscheidung im Process mit der 
vollen Versicherungssumme erstattet worden ist. 
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Der Grundsatz der Feuerversicherung »als Ver- 
sicherungssumme eines Objectes immer nur den 
Anfangswerth derselben anzuerkennen«, gilt hier 
also nicht; auch schliesst die Verbindlichkeit der 
Versicherung nicht ab, nachdem die versicherte 
Summe für Beschädigungen voll ausbezahlt ist, 
sondern bei hintereinander auftretenden Unfällen, 
kann die Verpflichtung weit darüber hinausgehen, 


sobald nicht nur allein gegen Totalverlust ver- 
sichert ist. 
Sehr selten vorkommende Policen sind die 


»Ehrenpolicene, d. h. solche, welche gesetzlich un- 
zulässige Bestimmungen enthalten, die also im 
Process hinfällig würden. Man stellt sie nur be- 
kannten Persönlichkeiten unter beiden Parteien ganz 
bekannten Umständen aus und sieht ihre Erfüllung 
dann als Ehrensache an. 


Havarie-Partieuläre und Havarie-Grosse werden 
bei den seefahrenden Nationen wesentlich anders ge- 
handhabt, und was nach dem Recht der einen unter 
Havarie-Grosse gehört, wird nach dem der andern als 
Havarie-Particulär erledigt. Die folgende Tafel giebt 
eine Uebersicht der verschiedenen Anschauungen 
hierin: in ihr bedeutet B.-H. — besondere Havarie 
und G.-H. = Gesammt-Havarie. 











! Strapaziren 2 a 
Einlanfen | Entladen 














Ladungs- | : 
von j Gaye u. Kost | Kosten beim 
in ! Schiff, Take- | cn Sebiffes schaden 3 lagerungs- | Wieder-Ein- | | 1 ovent. Verlassen 
Nothhafen. | jaro oder in eh laden und | Hafengelder | Lage der des 
K | “nee Leichter diesem Ent- | | Stauang pp. | Besats oo 
osten aschino zurRoparatar taten | | | un. Nothhafens 
vorher H i 
He ; B.-H. „HB. | G-H. B-H. | G-H 
Dänemark ....... n G.-H. - G.-H. G.-H. O-B. | 4 | GH. 
Dentschland ..... 7 B.-H. a B.-H. “ | m | 7 | P “ 
Bogland ......... : ö ü B-B. | ende Fracht, © | zu docken’ (vee Gariacat 
Frankreich. ...... Pr » a ” G.-H G.-H. G-H. | B.-H. G.-H. 
Niederlande...... x a Pr G-H. = * G.-H. x 
Nord-Amerika. . . B.-H N | 
{Verein. Staaten) . iu hi , : 2 | i " j 7 i 
Norwegen ....... oe ” . G.-H ra | 3, | an | Mi 4 
Italien „22222. .- ” G.-H. ” ” “ I ” | ” i ” ” 
Portugal. ........ ‘ 2 x te He A B-H. | „ : 
Russland ........ a B.-H. . u m | = G.-H A a 
Schweden ....... ss ” n ” " " \ ” ” ” 
Spanien „......-- B.-H G.-H. B.-H. ” B-H. | B.-H. | B.-H. B.-H. B.-H. 


Eine Havarie-Partieuläre wickelt sich wesentlich 
einfacher ab, als eine Havarie-Grosse. Auf die er- 
folgte Anzeige und Einreichung von Abschriften 
der Verklarung und des Besichtigungsprotocolles, 
sowie der Despache — wo es nöthig ist, gerichtlich 
anerkannt — folgt bei der ersteren die Bezahlung, 
wenn nicht schon mit dem Versicherten so contrahirt 
ist, dass er auf Treu und Glauben den Schaden 
repariren oder ersetzen lässt, und die Versicherung 
die Rechnung bezahlt. Die Havarie-Grosse-Ver- 
theilung pro rata der Einzelwerthe gestaltet sich 
naturgemäss complicirter, denn wenn auch der Ver- 
sicherte, dessen Ladungstheil, wollen wir einmal 
annehmen, geopfert ist, sich an seinen Versicherer 
wendet und dort mit Ausschluss seiner eigenen 


Beitragsquote Ersatz erhält, so inscenirt dieser dann 
doch die Aufmachung der Despache und Ein- 
cassirung der anderen Beitragsraten von den Ver- 
sicherern der andern Ladungstheile und der des 
Schiffes, oder von den Besitzern unversicherter 
Ladung und dem Rheder, falls das Schiff nicht 
versichert. 

Was das Aufmachen einer solchen Despache 
bedeutet, ersieht man, sobald man sich einen grossen 
Frachtdampfer mit etwa 6000 T, Stückgütern, d. h. 
verschiedenster Ladung in Emballage vorstellt und 
annimmt, dass ein Theil dieser Ladung, die im’ 
Ganzen vielleicht 500 Kaufleuten gehört, Be- 
schädigung, z. B. durch Feuer, erleidet. Directer 
Feuerschaden ist dann besondere Havarie und 
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Ladung wirklich in Brand wird auch behandelt wie 
die erstere, also nur von der beschiidigten Ladung 
oder ihrer Versicherung getragen. (York und Ant- 
werp Rules sub 3.) Dagegen ist jeder Schaden 
dabei sonst entstanden durch das Einlassen von 
Wasser oder Dampf, durch rauhe Handhabung der 
Collis ete. Havarie-Grosse, Bei dem Löschen dieser 
Ladung sind dann zuerst die versehrten Collis von 
den unversehrten zu trennen: die letzteren sind nur 
nach Werth zu taxiren, bei den ersteren jedoch ist 
durch Besichtigung die Art und die Höhe der Be- 
schädigung festzustellen und der Werth des be- 
stehenden Restes. Man vergesse nicht, dass es sich 
um tausende von Collis mit hunderterlei Inhalt 
handelt, die wieder ebensoviel verschiedenen Kauf- 
leuten zugehören ebensoviel Assecuranzen 
zufallen. Kein Ladungsempfiinger (Adressat oder 
Connossementsinhaber) kann vorher seine Ladung 
erhalten und auch nicht bevor er seinen geschätzten 
Beitragsantheil, späterer genauer Abrechnung vorbe- 
halten, in Baar oder sonst deponirt hat. Zu einer 
solchen Despache gehören naturgemäss collossale 
Massen von Attesten jeder Art, von Urkunden und 
von Zeit, sowie sie hohe Abrechnungskosten ver- 
ursacht, oft 10, 12, 15%, der gesammten Ver- 
sicherungssumme. 

D. Owen, Barrister-at Law, einer der be- 
deutendsten Juristen Londons in dieser Branche, 
sagte in einem über dieses Thema gehaltenen Vor- 
trag, welchem hier einiges entnommen ist: 


bezw. 


»Das System (der Havarie-Gross ist veraltet, 
es passt nicht mehr in unsern Seehandel und es 
ist Zeit, dass energische Kaufleute und Rheder sich 
von dem System, das soviel Zeit, Mühe und Geld 
in seiner Verrechnung kostet, freimachen.s 

Die Versicherungen werden nicht abgeneigt 
sein, auch die freiwillige Opferung eines Theils zur 
Rettung des Ganzen als besondere Havarie zu be- 
handeln. Der vielleicht die einzelne Versicherung 
im Specialfall härter treffende Schaden vertheilt 
sich in der Abwechselung, denn es wird doch nicht 
immer ein und dieselbe Versicherung davon be- 
troffen werden, und an Bord der Schiffe kann ein 
Mangel an Interesse oder Böswilligkeit diesbezüglich 
auch dann nicht vorausgesetzt werden. Es kennt 
unter den heutigen Befrachtungs- und Beladungs- 
Verhältnissen ja niemand an Bord den Besitzer 
von Ladungstheilen oder deren Versicherungen, oft 
nicht einmal die Commissionäre und Spediteure. 
Das Versicherungswesen und seine Abwickelung 
würde aber sowohl für Versicherer als für Ver- 
sicherte ganz wesentlich vereinfacht, wobei das 
Risico der (iesammitversicherungen garnicht und 
das der einzelnen Versicherungen bei Uebernahme 
von möglichst nur Theil-Quantitäten und Quoten 
nur wenig stiege. Die Seeversicherungen stellen 
bei uns und überall ein enormes Capital den Ge- 


fahren der See gegenüber sicher, und in der Weise, 
wie sie mit der Zeit fortschreitend neue Risico 
coulant übernehmen, bilden sie einen ganz wesent- 
lichen Hebel zum Ausbau von Unternehmungen 
zur See. 





Die Patententziehung im Fall „Milan 
vor dem Kaiserl. Ober-Seeamt. 


(Schluss.) 
b) Competenzfrage. 

1) Hamburger Seeamt. Die Anwendung des § 26 de 
Gesetzes vom 27. Juli 1877 gegen den Lootsen von Appen 
unterlag keinerlei rechtlichen Bedenken. Der § 26 setzt für 
die Eutziehung der Gewerbebefugniss nur voraus, dass ein 
deutscher Schiffer oder Steuermann den Unfall oder dessen 
Folgen in Folge des Mangels solcher Eigenschaften, welche 
zur Ausübung seines Gewerbes erforderlich sind, verschuldet bar 
Es ist hieraach für die Anwendbarkeit des $ 26 völlig glew- 
gültig, in welcher Eigenschaft ein solcher Schiffar oder Steuer- 
mann auf dem Schiffe thätig gewesen ist, ob er als Schiffer, 
als Steuermann, als Zwangsloote, als Lootse, oder ob er über- 
baupt, ohne sich in irgend einem Dienstverhältoiss zu dem 
Schiffe zu befinden, den Unfall verschuldet hat. 

Cr. Entscheidungen des Ober-Seeamts und der Seeamter 
des Deutschen Reichs Band 3, Seite 775, Band 6, Seite 493. 
Band 10, Seite 480. 

2) Begründung der eingereiöhten Revision seitens des 
Lootsen Herrn von Appen: 

»Zunächst ist hervorzuheben, dass das Seeamt seinen 
Spruch auf das Reichsgesetz vom 27. Juli 1877 stützt und 
wie io der Begründung ausdrücklich bemerkt worden ist, auf 
Grund unbedenklicher Anwendung des § 26 mir die Befugnis 
zur Ausübung des Schiffergewerbes entzogen bat. Eine An- 
wendung des Gesetzes, wie die seeamtliche, is im vorliegenden 
Falle nicht zulässig, Eine oberflächliche Beobachtung de 
isolirten $ 26 des Gesetzes vom 27, Juli 1877 giebt zwar einen 
irreleitenden Schein, als ob es fur die Anwendbarkeit desseltes 
gleichgültig ist, in welcher Eigenschaft ein deutscher Schiffer 
oder Steuermann auf einem Schiffe thätig gewesen ist, ob er 
als Schiffer, als Steuermann, als Zwangslootse, als Lpotse, a; 
sonstiger Rathgeber, oder ob er überhaupt, ohne sich in irgen! 
Dienstverbältaisse zu dem Schiffe zu befinden, den Unfall ver- 
schuldet hat. Der § 26 vertritt indessen nicht das gaam 
Gesetz, denn letzteres besteht in seiner Gesammtheit aus 
35 Paragraphen von gleicher Rechtsgültigkeit. Weil der $ 2 
bloss in ganz allgemeinem Zweifel unterworfenen Sinne »=u 
deutscher Schiffer oder Steuermann« als schuldige Persone 
in Betracht zieht, so ist für besondere concrete Fälle wie der 
vorliegende, wo es sich um einen Laotsen mit einem Schiffer- 
patent handelt, das Gesetz in seiner Gesammtheit zu befragen. 
ob anderweitige Bestimmungen desselben darthun und ausser 
jedem Zweifel stellen, wie und in welchem Sinne der Ausdruck 
sein deutscher Schiffer oder Steuermann« zu deuten uni 
anzuwenden ist. Nun bestimmt der $ 22 ausdrücklich, das 
der Schiffer und der Steuermann des Schiffs, dessen 
Unfall den Gegenstand der Untersuchung bildet ete. ete. 


Es ist demnach kein Zweifel möglich. Die vom Sesamte 
unbedenkliche Anwendung des isolirten $ 26 auf einen im 
Gesetz nicht vorhergesehenen Fall wie der vorliegende, ist eine 
Verletzung des Gesetzes vom 27. Juli 1877 und aus diesem 
Grunde widerrechtlich, wie die näher bezeichneten Rechts- 
mittel des § 22 mit Evidenz darthun. Weil das Gosets die 
Rechtsmittel in bündiger nicht misszuverstehender Weise nur 
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‚einem Schiffer und einem Steuermann» des Schiffs, 
dessen Unfall den Gegenstand der Untersuchung bildet zu 
Theil werden lässt, mithin Lootsen oder andere Rathgeber des 
— im $ 22 näber bezeichneten — Schiffers von diesen Rechts- 
woblthaten ausschliesst und dadurch in eine ungünstigere Lage 
versetzt wie >»den Schiffer und den Stenermann« des $ 22. 
Wenn demoach die Auslegung des Seeamts richtig wäre, so 
müsste vorausgesetzt werden, dass das Gesetz die von den 
Rechsmitteln des $ 12 ausgeschlossenen Personen gleichwohl 
mit der Strenge des § 26 behandeln will, was unmöglich ist, 
weil das ein Rechtswiderspruch des Gesetzes sein würde, Das 
Gesetz vom 27. Juli 1877 bezieht sich lediglich auf »den 
Schiffer und den Steuermann« des Schiffs, dessen Un- 
fall den Gegenstand der Untersuchung bildet. Auf Lootsen 
oder andere Ratbgeber eines — im Sinne des $ 22 näher be- 
zeichoeten —— Schiffers findet es keine Anwendung ınsofern 
der isolirte $ 26 in Betracht kommt, selbst wenn sie im Be- 
sitze eines Schiffer- oder Steuermannspatens sind. Der Gesetz- 
geber hat bei Abfassung des Gesetzes vom 27. Juli 1877 den 
leteteren Fall nicht vorhergesehen. Der Spruch des Seeamts 
mt mithin rechtswidrig. 

Die zur Begründung des seeamtlichen Spraches heran- 
gezogenen Eutscheidungen des Ober-Seeamts und der Seeämter 
des deutschen Reichs Band 3 Seite 775, Band 6 Seite 493, 
Band 10 Seite 489 können an dieser Thatsache nichts ändern, 
weil ein zweifelloser Rechtsirrthum niemals die Wirksamkeit 
einer Rechtswahrheit erlangen kann.« 


3) Mündliche Ausführungen des Vertheidigers Herrn 
Capt. Heyenga im Interesse seines Clienten vor dem 
Ober-Seeamt.“) 

4) Stellungnahme des Kaiseri. Ober-Seeamts. 

Der Beschwerdeführer hat zuoächst ausgeführt, es sei 
gesetzlich nicht zulässig, ihm, der als Lootse nur Rathgeber 
des Schiffers Scharmberg gewesen ist, wegen des Unfalls des 
Dampfers »Milano« die Befugniss zur Ausübung des Schiffer- 
gewerbes zu entziehen. Wenn nach § 26 des Gesetzes vom 
27. Juli 1877 das Seeamt befugt sei, einem deutschen 
Schiffer, der den Unfall verschuldet hat, die Gewerbebefugniss 
zu entziehen, so müsse aus $ 22 a. a. OÖ. der nur den 
Schiffer desjenigen Schiffes, dessen Unfall den Gegenstand der 
Untersuchung bildet, erwähnt, gefolgert werden, dass eine 
Patententziehung auch nur gegen diesen Schiffer zulässig sei 
mithin nicht gegen den mit der Befugniss zur Ausübung des 
Schiffergewerbes ausgerüsteten Lootsen, der das fragliche Schiff 
nicht als Schiffer geführt hat. Diese Auslegung des Gesetzes 
ist nicht zutreffend. Der angeführte $ 22 enthält für das 
Verfahren vor dem Seeamte lediglich die besondere Bestimmung, 
dass der Schiffer und der Steuermann des Schiffes, dessen 
Unfall den Gegenstand der Untersuchung bildet. als Zeuge nur 
auf Beschluss des Seeamts zu beeidigen sind. Der Grund für 
diese Bestimmung liegt in der Erwägung, dass bei den be- 
zeichneten Schiffsofficieran regelmässig erst durch den Gang 
der Ermittelungen sich herausstellt, vb sie in die Stellung der 
zur Rechenschaft zu ziehenden, der Herbeiführung des Unfalls 
schuldigen Person kommen, die deshalb zur eidlichen Be- 
kundung über den Hergang nicht zugelassen werden kann, 
für alle anderen Personen, auch soweit sie Schiffer oder 
Stenerleute sind, trifft diese Erwägung nicht io gleicher Weise 
zu und es bewendet daher insoweit bei den auf das seeamt- 
liche Verfabren nach § 19 a. a. O. anwendbaren allgemeinen 
Bestimmungen dar Strafprocessordnung über die Aussetzung 
der Beeidigung von Zeugen. Es kann deshalb aus dem Wort- 
lant des § 22 a. a. ©. eine Schlussfolgerung darüber, auf 
welche Schiffer und Steuerleute die Bestimmung des § 26 
2.2.0. Anwendung findet, nicht hergeleitet werden. Vielmebr 





*) Diese Ausführungen decken sich mit dem Wortlaut der 
eingelegten Revisionsbegründung. 
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kann die letztere Bestimmung nach ihrem Zweck und ihrem 
Wortlaut nur dahin ausgelegt werden, dass jedem deutschen 
Seeschiffer oder Seesteuermann, der den Unfall oder dessen 
Folgen in Folge des Mangels solcher Eigenschaften, welche 
zur Ausübung seines Gewerbes erforderlich sind, verschuldet 
hat, die Befugniss zur Ausübung seines Gewerbes im seeamt- 
lichen Verfahren entzogen werden kann. Demgemäss ergeben 
die Ausführungen der Beschwerde keine Veranlassung, die vom 
Seeamt in seiner Entscheidung angezogene ständige Recht- 
sprechung der Seeämter und des Ober-Seeamts zu verlassen. 
Vielmehr ist daran festzuhalten, dass auch einem Lootsen, der 
einen Seeunfall verschuldet hat, die Befugniss zur Ausübung 
des Gewerbes als Sesschiffer und Seesteuermann entzogen 
werden kann. 





Deutscher Nautischer Verein. 


Drittes Rundsohreiben. 
Kiel, den 23. August 1901. 
I. Unterrioht für Seedampfsohiffs-Maschinisten in der 
ersten Hülfeleistung bei Unfällen. Von dem Herrn Staats- 
Secretiir des Innern wird mir auf meine nach dem Beschlusse 
des Vereinstages gemachte Eingabe unterm 23. Juni d. J. mit- 
getheilt, dass in Folge einer Verständigung mit den Re- 
gierungen der betheiligten Bundes-Seestaaten Unterrichtscurse 
für Seedampfschiffsmaschinisten in der ersten Hülfeleistung bei 
Unfällen an den staatlichen sowie an den unter staatlicher 
Aufsicht stehenden Maschinistenschulen bereits eingerichtet 
sind. Dem Unterricht wird der folgende »Lehrplan für den 
Samariter-Unterricht auf Seemaschinistenschulen« zu Grunde 
gelegt: 
I. Der Unterricht wird von einem praktischen Arzte 
ertheilt. 
il. Der Unterricht 
15 Stunden. 
lll. Der Unterricht erstreckt sich auf die folgenden 
Gegenstände: 


umfasst insgesammt mindestens 


1. Die Bedeutung der wichtigsten Lebenserscheinungen 
des menschlichen Körpers (Herzschlag, Atmung, Körper- 
temperatur usw.) und die Mittel, welche zu ihrer Unter- 
sachung dienen (Befragung, Untersuchung von Haut, Puls 
und Athmung, Anwendung des Thermometers); Zeichen des 
eingetretenen Todes. 

2. Erkrankungen und Krankheitserscheinungen, welche 
sich bei Heizern und Maschinisten häufig einstellen (Schwindel, 
Obomacht, Sonnenstich, Hitzschlag, Nasenbluten, plötzliche 
Geistesstörung, Blutarmuth, Herzleiden, Skorbut) und deren 
Behandlung. 

3. Erste Hülfeleistung bei Unglücksfällen und Schein- 
tod durch Ersticken, Erhängen, Ertrinken. 

4. Wundheilung und Blutstillung, Bebandlung von 
Verbrennungen und Fingergeschwüren, Anlegung von 
Verbänden. 

5. Gesundheitspflege: Anforderungen an Wohn-, 
Heiz- und Maschinenräume; Ventilation und Kühlbaltung; 
Abkühlung des Körpers, Hautpflege, Reinlichkeit, Bäder, 
Beköstigung, Schädlichkeit übermässigen Alkoholgenusses; 
Anforderungen, welche im Allgemeinen bei der Anhenerung 
des Maschinen- und Heizpersonals in Bezug auf körperliche 
Beschaffenheit zu stellen sind. 

Il. Befenerung des Magdalenen-Flusses. Der Herr 
Staatssecretär des Innern theitt mir unterm 3. Juni d, J. mit, 
dass wegen der Befeuerung des Magdalenenstromes Ver- 


handlungen mit der Columbischen Regierung schweben. 


Nachdem gegen Mitte März d. J. in der Bocas de Ceniza 
der norwegische Viehdampfer »Fri« gestrandet ist, hat der 
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Kaiserlich deutsche Minister-Resident in Bogota die Columbische 
Regierung auf die Gefahrlichkeit des dortigen Fahrwassers auf- 
merksam gemacht. 

Il, Handtaue beim Absteigen von Schiffen. In Folge 
des Todes des Loctsen Schiller, welcher am 20. Septbr. 1900 
bei hohem Seegang von dem holländischen Dampfer »Etna« 
auf den Lootsendampfer »Alte Liebe« vermittelst einer Sturm- 
leiter steigen wollte und hierbei verunglückte, bat das Seeamt 
als wünschenswerth und die Gefahr vermindernd bezeichnet, 
dass von dem absetzenden Schiffe neben der Sturmleiter auch 
Handtaue über Bord gehüngt werden; diese Taue bieten, wenn 
die Leiter ins Schwanken kommt, einen besseren Halt beim 
Abstossen mit den Füssen von der Schiffswand um in das 
nebenliegende Fahrzeug zu gelangen. 

Der Herr Minister für Handel und Gewerbe bat in einem 
Erlass vom 23. Mai d. J. an den Herrn Regierungspräsidenten 
in Schleswig auf diesen Wunsch des Seeamts aufmerksam ge- 
macht. 
schrift des Erlasses mit dem Bemerken, dass angeregt sei, die 
Angelegenheit im Wege der Polizeiverordnung zu regeln. Da 
aber eine solche Polizeiverordnung nur für den Regieruugs- 
bezirk Schleswig gültig sei, so ist hiervon zunächst noch ab- 


gesehen. Der Heir Regierungspräsident hält aber eine Er- 
örterung der Angelegenheit in nautischen Vereinen für 
angemessen. 


Mit dieser Mittheilung verbinde ich diejenige, dass ich den 
Vorstand der See-Berufsgenossenschaft als der für diese An- 
gelegenheit geeiguetsten Stelle hiervon in Kenntniss gesetzt habe, 


IV. Binheitliohes Rudercommando. Von den Rhedereien 
an der Weser und in Oldenburg ist beschlossen, vom 1. Juli 
1902 ab auf ihren Schiffen das »Steuerbord« und »Backbord« 
einzuführen, wie es die Kaiserliche Marine seit 1879 gebraucht. 
Sämmtliche deutsche Rhedereien werden aufgefordert auf ihren 
Schiffen dieses Commando einzuführen. — Durch diesen Be- 
schluss ist diese so oft vom Deutschen Nautischen Verein er- 
örterte Frage in ein anderes Stadium getreten. 

Der Vorstand des Vereins Hamburger Rheder hat in einem 
Schreiben an den Verein der Rheder des Unterwesergebiets 
mitgetheilt, dass er bereit sei, sich nachdrücklich dafür zu ver- 
wenden, dass die Commandos »rechts«e und »linkse eingeführt 
werden. Der Vorstand hat seine Mitglieder um eine Erklärung 
ersucht, ob sie willig sind, mit dem 1. Januar 1902 das 
Commando »rechts« und »links« einzuführen. 

Der Verein der Rheder des Unterwesergebiets stellt für 
die Verhandlung dieser Angelegenheit auf dem nächsten Ver- 
einstage den Referenten. Die Mitglieder ersuche ich zu diesem 
Gegenstand Stellung zu nehmen und mir hierüber Mittheilung 
zu machen. 


¥. Höhenunterschied der Top- und Seitenlichter bei 
Dampfern. Die Handelskammer zu Bremen übermittelt mir 
zu diesem vom Hamburger Nautischen Verein angeregten 
Puukt die folgende Aeusserung des Norddeutschen Lloyd, der 
auch von anderer dortiger sachkundiger Seite zugestimmt wird: 
»Der Handelskammer beehren wir uns auf das gefäliige 
Schreiben vom 1. Juli d. J., betreffend Höhenunterschied 
der Top- und Seitenlaternen bei Dampfern, ergebeast zu 
erwidern, dass die Fassung des Artikels 2 der Kaiserlichen 
Verordnung zur Verhütung des Zusammenstosses der Schiffe 
auf See vom 9. Mai 1897 für unsere Schiffe vollständig 
ausreicht, da unsererseits selbstverständlich immer darauf 
Bedacht genommen worden ist, und in Zukunft Bedacht 
genommen werden wird, dass die Seitenlaternen, selbst bei 
Schiffen mit sehr hohen Ausbauten, stets erheblich niedriger 
angebracht werden, als die Toplateroen. Immerhin lässt sich 
eine gewisse Unklarheit in dem Artikel No. 2 nicht ver- 
kennen, so dass wir, um diese zu beseitigen. empfehlen 
möchten, hinter den fettgedruckten Worten unter a. »Es 
braucht jedoch nie béher als 12 m über dem Rumpfe zu 


Der Herr Regierungspräsident übersendet mir Ab- 


seine noch die Worte hinzuzufügen: »vorausgesetzt, dass die 
Seitenlaternen dann mindestens 5 m niedriger sitzen als die 
Toplaternen.« 

Die Handelskammer bemerkt hierzu, dass durch den hier- 
mit vorgeschlagenen Zusatz in Artikel 2 a. a. O. dem Bedenken 
des Hamburger Nautischen Vereins Rechnung getragen sein 
dürfte. 

VI. Ausrüstung der Kanflahrteisohiffe mit Hülfsmitteln 
zur Krankenpflege. Von der Kieler Handelskammer, welcher 
sich der Kieler Nautische Verein angeschlossen hat, ist folgendes 
Schreiben eingegangen: 

»Zur Ausrüstung der Kauffahrteischiffe mit Hilfsmittels 
zur Krankenpflege bemerken wir, dass wir den Ausführungen 
des Vorsteheramtes der Kaufmannschaft zu Königsberg 
durchaus zustimmen. Aus einer Rundfrage, die wir hier 
angestellt haben, ergiebt sich, dass die Arzneikästen ver- 
bältoissmässig nur wenig gebraucht werden, in vielen Fällen 
garnicht. Von fast allen Seiten wird hervorgehoben, dass 
nur die einfachsten Mittel, welche in den Kästen enthalten 
sind, gebraucht werden, namentlich Verbandstoff, Carbal, 
Carbolwasser, Salbe für leichte Verletzungen, sowie Abführ- 
mittel, Hoffmaunstropfen etc. Bei schweren Verletzungen 
wird ein Nothverband angelegt und versucht, den Verletzten 
möglichst schnell in die Behandlung eines Arztes zu schicken, 
bezw, hierfür besonders eınen Hafen anzulaufen. Die Be- 
handlung von inneren Krankheiten wird fast ausnahmals 
nicht von den Capitänen übernommen, was nur gewünscht 
werden kann, da ein Laie doch nicht in der Lage ist, eine 
richtige Diagnose zu stellen. Auch für diese Krankheiten sucht 
man ebenfalls möglichst schnell die Hülfe eines Arztes zu 
erlangen. Auf den kurzen Reisen in der Üstsee und Nord- 
see, deren Routen meist nicht weit vom Lande gehen, hält 
es fast niemals schwer, wenn ein schwier:zer Krankheitsfall 
auftritt, einen Hafen anzulaufen, um den Kranken ab- 
zusetzen. 

Von verschiedenen Seiten wird uns daher auch ver- 
sichert, dass eine Vereinfachung in dieser Hinsicht poth- 
wendig ist, weil ein grosser Theil der mitgenommenen 
Arzneimittel niemals gebraucht wird und daher vollständig 
überflüssig ist und unnöthige Kosten verursacht, 

Wir empfehlen daher, dass der Deutsche Nautiseb: 
Verein für die in der Nord-Ostseefahrt beschäftigten Schiffs, 
deren Reisen nicht über zehn Tage hinausgehen, eine Ver- 
einfachung der Polizeiverordnung vom 17. März 1899 an- 
strebt, dass das Verzeichniss II (für Schiffe ohne Arzt auf 
Reisen ausserhalb der räumlichen Grenzen der kleinen Fahr) 
wesentlich eingeschränkt und auf die einfachsten und nath- 
wendigsten Mittel beschränkt wird.« 

Ueber die etwaige Stellungnahme anderer Mitglieder zu 
dieser Angelegenheit ersuche ich mir Mittheilang zu machen. 

VIL. Schiffsbibliothoken. Der Deutsche Verein gegen 
den Missbrauch geistiger Getränke (Sitz Hildesheim) sendet, um 
eine Handhabe zur Zusammenstellung von Schiffsbibliothebes 
zu bieten, vom Kieler Zweigvereio für verschiedene Bedürl- 
nisse zusammengestellte Musterverzeichnisse, und zwar für 
kleinere, mittlere und grössere Schiffe. 

Vill. Unterrichtsourse für SobiffskGche. In der »Hansa« 
Nr. 30 (1901) ist von Herrn Landesversicherungsrath Hanse- 
Kiel ein Aufsatz erschienen; Ausbildung der Schiffsköche auf 
den Kauffahrteischiffen: »Damit diese Angelegenheit ic 
den Einzelvereinen geprüft uod eventuell weiter verfolgt 
werden kann, lege ich diesem Rundschreiben ein Exemplar der 
betreffenden Nummer der »Hansa« bei. 


Der Vorsitzende des Deutschen Nautischen Vereins. 
Sartori. 


un a 


Resolution der Bremer Handelskammer 
zum Zolltarif. 


Die Bremer Handelskammer hat zu dem Entwurfe eines 
neuen Zolltarifgesetzes folgende Resolution gefasst: 


»Unter der Einwirkung der Handelsvertragspolitik des 
letzten Jahrzehnts hat das wirtbschaftliche Leben Deutschlands 
einen beispiellosen Aufschwung genommen. Der Werth des 
Aussenhandels ist um Milliarden gestiegen; die deutsche Handels- 
flotte hat sich gewaltig entwickelt und steht an zweiter Stelle 
unter den Nationen, nur übertroffen von England; die Aus- 
wanderung deutscher Reichsangehöriger ist erheblich zurück- 
gegangen; der stetig gestiegene Bevölkerungsüberschuss bat in 
der mächtig aufblühenden deutschen Industrie Beschäftigung 
gefunden; die Löhne der industriellen Arbeiter sind gestiegen ; 
die Consumfähigkeit des deutschen Volkes hat sich in unge- 
ahnter Weise gehoben. Das deutsche Volk hat daher kein 
grüsseres Interesse, als dass die Wirtbschaftspolitik, die dieses 
Gedethen unserer Volkswirthschaft gezeitigt hat, beibehalten 
und vor allen Divgen die Bahn unserer Handelspolitik nicht 
verlassen wird, die zu Begiun der Wer Jahre eingeschlagen ist. 

Eine Fortsetzung dieser bewährten Handelsvertragspolitik 
konnte das Deutsche Reich mit Recht von seinen Führern 
erwarten. 

In dieser Erwartung sehen wir uns indessen’ bitter ent- 
täuscht. Die Regierung kat dem Bundesrathe den Entwurf 
eines Zolltarifsgesetzes und eines Zoiltarifes vorgelegt, wie er 
von keinem Gegner der Handelsvertragspolitik schlimmer er- 
!anden werden konnte. Die bisherigen Zollsätze sind fast 
durchweg erhöht, bisher zollfreie Artikel zum Theil mit hohen 
Zöllen belegt. Durch den ganzen Entwurf geht eine Tendenz 
nach schutzzölluerischer Absperrung, die Gegenmaassregeln im 
Auslande hervorrufen und damit das Zustandekommen von 
Handelsverträgen erheblich erschweren, wenn nicht völlig ver- 
hindern wird. Schon regen sich mahnende Stimmen in allen 
Thelen der Welt: sogar England droht unter dem Zwange 
dieses Zolltarifes seine traditionelle Freihandelspolitik zu Un- 
gunsten Deutschlands zu verlassen. 


Das Gefährlichste an dem neuen Tarife sind die starken 
Zollerhöbungen auf alle agrarischen Producte und die Fest- 
sstzung von Minimalzöllen für das Brodgetreide. Um einer 
verhältnissmässig kleinen Zahl von Grossgrundbesitzern eine 
höhere Rente zu sichern, wird die ganze Volkswirthschaft durch 
die geforderte höhere Verzollung der nothwendigsten Lebens- 
mittel in einer Weise belastet, dass eine gesunde Fortent- 
wicklung ausgeschlosseu erscheint. Die innere Wirthschafts- 
politik schlägt damit Bahnen ein, die wie einst in England zu 
einer Verelendung der Massen und damit zu schweren inneren 
Krisen führen müssen. 

Vor allen Dingen aber sind die Aussichten auf Ab- 
schliessung neuer Handelsverträge auf Grund des vorliegenden 
Entwurfs sehr gering. Insbesondere sollen durch die geplanten 
Minimalzölle gerade diejenigen Positionen von Verhandlungen 
ausgeschlossen werden, an denen für uns so wichtige Staaten 
wie Russland, die Vereinigten Staaten von Amerika und Oester- 
reich-Ungarn ein Hauptinteresse haben und für die unsere 
Unterhändler am meisten der freien Hand bedürfen. Können 
im Uebrigen zwar die meisten Zollsätze im Vertragswege her- 
abgesetzt werden, so ist doch ihre Höhe von vornherein ge- 
eignet, Vertragsverhaudlungen zu gefährden, da das Ausland 
nur um so grössere Zugestandnisse fordern wird. So sind 
z. B. die ausserordentlich hohen Viehzölle wesentliche Hinder- 
nisse für die Verhandlungen mit Oesterreich-Ungarn und die 
zahlreichen hohen industriellen Schutzzölle besonders für solche 
mit England. Statt also eine Fortsetzung der bisherigen Ver- 
tragspolitik zu ermöglichen, treiben uns die vorliegenden Vor- 
schläge zu äusserst schwierigen Verhandlungen und höchst- 
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wahrscheinlich zu Zollkriegen. Jede Unterbrechung einer 
friedlichen wirtbschaftlichen Entwicklung aber würde der 
deutschen Ausfuhr, an der auch die Landwirthschaft er- 
heblich betheiligt ist, der gesammten Industrie und dem Handel 
tiefe Wunden schlagen und die glänzende Stellung, die die 
deutsche Schiffahrt errungen hat, untergraben. Es handelt 
sich dabei nicht etwa nur .um vorübergehende Schädigungen, 
sondern um die Gefahr eines dauernden Verlustes mühsam 
gewonnener Absatzgebiete, deren Wiedereroberung nur selten 
und dann nur unter schweren Kämpfen und mit grossen 
Opfern gelingen würde. 

Die Handelskammer erblickt daher in dem Entwurfe des 
Zolltarifgesetzes, insbesondere in der Aufstellung von Minimal- 
zollen für das Brodgetreide eine schwere Gefahr für die 
Prosperität von Handel, Schiffahrt, Industrie und des grössten 
Theils der Landwirthschaft sowie für die weitere friedliche 
Entwicklung Deutschlands. 

Die Vertreter der Regierungen und das deutsche Volk 
können nicht dringend genug auf die Gefahren hingewiesen 
werden, die die Aufstellung so hoher Zölle heraufbeschwört. 
An erster Stelle aber muss, wenn der Zolltarifentwurf eine 
geeignete Grundlage für neue Handelsvertrige abgeben soll, 
die Forderung erhoben werden: Beseitigung der Minimalzölle 
auf das Brodgetreide.« 





Schiffbau. 


Bauaufträge. 
Die Rhederei A. Kirsten, Hamburg, lässt vier neue 
Dampfer theils in England theils in Deutschland erbauen. Die 
Schiffe sollen Ende dieses Jahres zur Ablieferung gelangen. 


” * 
. 


Die Firma Stocks & Kolbe, Kiel, baut für eine Hamburger 
Firma 24 Leichter, welche fir Port Said bestimmt sind und 
dort für den Bunkerdienst Verwendung finden sollen. Die 
ersten vier Fahrzeuge von je 460 T. Tragfähigkeit, befinden 
sich im Bau. Sie sollen im October abgeliefert werden und 
kommen über Hamburg zur Verladung. Die übrigen 20 Schiffe 
werden kleiner, sie erhalten ein Deplacement von 120 T. 


Der Bremer »Vulkan« in Vegesack wurde mit dem Bau eines 
Dampfers für deutsche wissenschaftliche Meeresforschungen 7 
beauftragt. Das Schiff soll eine Länge von 160 Fuss und eine © 
Breite von etwa 28'/, Fuss erhalten. Seine Geschwindigkeit 
soll 11 Seemeilen betragen. 20 Gelehrte werden an Bord 
Platz finden, um ihren Studien, die sich sowohi auf den Fisch- 
reichthum und den Salzgehalt des Meeres als auch auf das 
Plankton, die Meeresströmungen und alles, was sonst mit der 
Fischerei in Zusammenhang steht, erstrecken sollen, obzuliegen. 


” * 
* 


Stapelliufe. 

Auf der Neptunwerft, Rostock, lief am 31. August ein 
Stahlschraubenfrachtdampfer der Rhederei H. Schuldt in Flens- 
burg, Baunummer 199, gliicklich vom Stapel. In der Taufe 
wurde dem Schiff der Name »>Hermann« beigelegt. Der neue 
Dampfer ist aus deutschem Siemensmartiostahl in den Ab- © 
messungen 301° X 41> 21,3 und 3250 T. Tragfähigkeit erbaut 
und führt beim Germanischen Lloyd die Classe 100 A4 L. 
Der »Hermann« wird mit einer dreifachen Expansionsmaschine 
von 900 HP. ausgerüstet, Dimensionen: 530 X 900 x 1400. 
Heizfläche des cylindrischen 900 Röhrenkessels 3400 [_] Fuss. 
Dimensionen: 4950 3490. Das Schiff hat einen Doppelboden 
und fünf wasserdichte Abtheilungen erhalten. An den Seiten 
wird der Dampfer mit einem Schlingerkiel von 25 cm Breite { 
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verseben. Die Ablieferung wird voraussichtlich in ca. 6 Wochen 
erfolgen. 


Von den Howaldtswerken, Kiel, lief am 31. August ein 
Neubau für die Rbederei M. Jebsen-Apenrade glücklich zu 
Wasser. Der für die ostasiatische Küstenfahrt bestimmte 
Dampfer erhielt den Namen »Carl Diederichsen«. Das Schiff, 
das eine Tragfähigkeit von 1750 Tons aufweist und eine 
Maschine von 450 Pferdekräften hat, ist im Allgemeinen für 
Frachtfahrt bestimmt; es enthält auch besonders luftige Räum- 
lichkeiten für Tropenfahrten. 


Der Stapellauf des für die Deutsch-Australische Dampf- 
schiffs-Gesellschaft, Hamburg, im Bau befindlichen Dampfers 
»Apolda« erfolgte am 4. September von der Werft der Flens- 
burger Schiffbau - Gesellschaft. Die Hauptabmessungen des 
Schiffes sind: 406°6" KATI BU %& 324, 


* * 
= 


Motorboote, Der Dampfer »Salamanka« hatte für die 
russische Behörde in Port Arthur ein Motorboot an Bord, das 
durch Carl Meissner nach Vorschrift geliefert wurde. Ferner 
hat diese Firma für den Odessaer Yachtelub ein neues Sport- 
boot in Auftrag, das im September per Bahn verladen wird. 





Vermischtes. 
Prüfungswesen. 

Montag, den 23. d. M., Morgens 8 Uhr, beginnt in der 
Navigationsschule zu Timmel eine Prüfung für Seesteuerleute 
und für Schiffer auf grosser Fahrt. Meldungen nimmt bis 
zum 22. d. M. der Navigationslehrer Herr Heidhoff in Timmel 
entgegen. 

Freitag, den 18. October d. J., Morgens 8 Uhr, beginnt 
in der Navigatiousschule zu Geestemiinde eine Prüfung 
für Schiffer auf grosser Fahrt und für Seestenerleute. Meldungen 
nimmt der Navigationsschul-Director, Herr Jungelaus in Geeste- 
münde bis zum 17. d. M. entgegen, 


Eisberge an der Ostküste von Nordamerika. Der Capitän 
des Dampfers »Frisia« der Hamburg-Amerika Linie berichtet 
über seine letzte Reise von Hamburg nach Montreal: »Passirten 
während der Reise auf 53° 50° N und 49° 57° W einen 
Eisberg, desgl. auf 52° 0° N und 54°—55° W fünfzehn 
Eisberge. Ferner war die Strasse von Belle Isle bei Cape 
Norman voll von Eisbergen.« 


Das ständige Anwachsen der in der Wesermündung be- 
findlichen Sandbänke bildet seit einer Reibe von Jahren die 
Veranlassung für alljährlich vorzunehmende Ausbaggerungs- 
arbeiten. Diese Arbeiten waren in diesem Sommer ganz be- 
sonders umfangreich; sie sollen im Laufe der Corrections- 
durchführung des unteren Stromes von Jahr zu Jahr bedeutender 
geworden sein. Das kaun nicht Wunder nehmen, wenn man 
dem Laufe und der Strömung namentlich der unteren Weser 
einige Aufmerksamkeit schenkt. Je mehr die Correction ihrer 
Beendigung entgegenging, um so reissender wurde die Strömung, 
um so mehr erfolgte die Begradigung des Stromes. Gab es 
ehedem eine grosse Anzahl sogenannter toter Punkte — wo 
in Folge der Curven ete. die Strömung zur Ruhe kam und die 
Sandmengen sich niederlassen konnten, so werden heute die 
meisten vom Strome fortgeführten Sandmengen erst draussen 
in der Wesermündung beim Nachlassen der Strömung zu Boden 
gesenkt. So kommt es, dass die Sandbänke dort jetzt rapider 
und stärker anwachsen, als vor Ausführang der Correction. — 
In früheren Jahren waren die Sandbänke, wie man füglich 
annehmen kann, in Form langgestreckter Diinenketten an der 


ganzen Nordseeküste vorhanden, Sie zogen sich von der 
Mündung der Maas über die friesischen Inselo hin bis nach 
Wangeroog, von da noch weiter bis zu der holsteinischen Küste, 
ja bis Jütland, Zu ihrer Beseitigung wird, da weder die 
Möglichkeit noch das Bedürfoiss vorlag, wohl wenig geschehen 
sein. Dass sie damals eine so weite Ausdehnung gewannen, 
war zum Theil begründet in der Art der Flussmündungen. Ex 
unterliegt wohl keinem Zweifel, dass ebenso, wie die damalige 
Wesermünduug, von der es ja feststeht, dass sie deltafürmig 
verlief, auch die übrigen in die Nordsee miindenden Flüsse 
ähnliche Deltamündungen bildeten und so durch die an der 
Mündungen auch fortwährenden ablagernden Sandmengen der 
Nordseeküste weit ausgebreitete Sandbänke entstehen liessen. 


Neue Leuchtthürme im Rotken Meere. Im Vorjahre schloss 
das türkische Marine-Ministerium einen Vertrag mit der »Sociité 
des Pharese zum Bau -von vier für die Schiffahrt im Rothen 
Meere höchst wichtigen Leuchtthürmen ab. Nachfolgend die 
Orte, wo diese Leuchtthirme erbaut werden, nebst genauer 
geographischer Ortsangabe: 


Name Breite Länge 
Dschebel-Tir... 15° 32: 30% 41° 49° 30" 
Dschebel-Zubeir . 15° 3° —" 42° 10° —* 
Abu-Ail ..... 14° 4: 30" 42° 48* 30" 
Muscha...... 13° 19° co“ 43° 14° —* 


Der Bau dieser Leuchtthiirme wird ausserordentlich 
schwierig sein, besonders jetes auf der Insel Dschebel - Tir, 
die vuleanischen Ursprungs, hoch aus dem Meere emporsteigt 
und keinen Ankerplatz hat, sodass man nur an einer Stelle 
mit Barken landen kann, während das Ankern der Schiffe w 
der Nähe unmöglich ist, weıl die geringste Tiefe 60 Meter be- 
trägt. Ferner ist die Insel unbewohnt, ohne Wasser, ohne 
Vegetation, nur tausende von Seevögeln nisten daselbst. Sie 
ist auch schwer gangbar, weil das vulcanische Gestein ganz 
zerklüftet ist. {Dasselbe ist stark eisenbaltig; Declination der 
Magnuethandel 22°). Der Generaldirector der »Société des Phares 
de Empire Ottoman«, Herr de Voreal, ist aus Paris in Cuc- 
Stantivopel eingetroffen, nachdem er dort die Verträge über 
den Bau abgeschlossen hat. Die Construirung der vier Leucht- 
thürme wurde dem französischen Hause für Leachthurm- 
Construction Barbiere & Penard übertragen, weiches auch die 
meisten Leuchttbürme in Amerika und England baut. Der 
Chef des Hauses wird selbst den Bau der Leuchtthürme an 
Ort und Stelle leiten. Die Coustruction des Materials warde 
ia Frankreich derartig beschleunigt, dass das Specialschiff 
»L’Afriques, welches das Material transportirt, bereits Anfang 
September Havre verlässt und der Bau Ende October oder 
Anfang November wird beginnen können. Der contractich 
vereinbarte Beendigungstermin des Baues aller vier Leucht- 
thürme ist der 1. Januar 1905; unter günstigen Umständen 
hofft jedoch die Gesellschaft schon im Winter 1903/1MM fertig 
zu werden. 

Der Schiffsverkehr im Hafen von Genua im Jahre 1900. 
Nach den amtlichen Aufstellungen der Hafenbehörde in Genus 
belief sich der Schiffsverkehr dieses Hafens im Jahre 1900 im 
Ein- und Ausgang auf 13612 Schiffe von 9717557 R-T. 
gegen 12970 Schiffe von 9049877 R.-T. im Vorjabre. Danart 
hat also die Gesammtschiffahrt Genuas im vergangenen Jahr 
sowohl an Zahl der Schiffe, als auch an Tonnengehalt gega 
das Vorjahr zugenommen. Auf den Eingang entfielen im 
Jahre 1900 6815 Schiffe von 4800 180 R.-T. gegen 6527 Sehille 
von 4390893 R.-T. im Vorjahre und auf den Ausgang 67% 
Schiffe von 4917377 R.-T. gegen 6443 Schiffe von 4496 129 B-T. 
im Jahre 1899. Die italienische Flagge war im Eingange durch 
4915 Schiffe von 2180807 R.-T. und im Ausgange durch 456! 
Schiffe von 2094682 R.-T. vertreten, sodass auf die fremdes 
Flaggen im Eingange eine Betheiligang mit 1900 Schiffen von 





2619373 R.-T. and im Ausgange eine Betheiligung von 1936 
Schiffen von 2822695 R.-T. entfiel. Die deutsche Flagge, 
welche nach der italienischen und britischen die dritte Stelle 
aufweist, war mit 454 Schiffen von 1238026 R.-T. am Schiffs- 
verkehr Genuas im Jahre 1900 betheiligt gegen 386 Schiffe 
von 983651 R.-T. im Vorjahre: sie zeigt also gegen das Vor- 
jahr eine beträchtliche Zunahme an Zahl und Tonnengehalt. 
Bei der fremden Schiffahrt zeigen eine Zunahme an Zahl und 
Tonnengehalt die französische und die griechische Flagge, während 
die britische, Österreichisch - ungarische uod schwedisch - nor- 
wegische eine zum Theil nicht unbeträchtliche Verminderung 
aufweisen. Die niederländische Flagge ist an Zahl der Schiffe 
unbedeutend zurückgegangen, während der Tonnengehalt bei- 
nahe der gleiche geblieben ist. 





Vergebung der Anlegung eines Schiffahrtscanals und des 
Betriebes der Schiffahrt auf dem Mensale-See (Aegypten). 
In dem Mensale-See an der Nordküste Aegyptens soll ein 
Schiffahriscanal von mindestens 1 m Tiefe bei niedrigstem 
Wasserstande zur Verbindung von Port Said mit Gheit-el- 
Nassara und Matarije sowie von Gheit-el-Nassara mit Matarije 
hergestellt werden, Die Vergebung dieser Arbeit soll in 
Submission erfolgen. Der Canal muss nach einem beim 
Ministerium der öffentlichen Arbeiten aufzustellenden Plane 
und unter der Aufsicht dieser Behörde, sowie in einer von 
dieser zu bestimmenden Frist ausgeführt werden. 

Mit Hülfe dieses Canals soll ein regelmässiger täglicher 
Passagier- und Frachtdampfer- Verkehr zwischen Gheit-el- 
Nassara und Port Said, zwischen Matarije und Port Said sowie 
zwischen Gheit-el-Nassara und Matarije eingerichtet und be- 
trieben werden. Die Concession zur Einrichtung und zum Be- 
trieb der Schiffahrt wird uach öffentlichem Wettbewerb auf 
3) Jahre ertheilt. Die Regierung verpflichtet sich, wäbrend 
dieses Zeitraums keine andere Schiffabrisunternehmung auf 
dem See zuzulassen. 

Die Bewerber sollen in ihren Angeboten ihre Wünsche 
betreffs der Maasse und aller sonstigen Einzelheiten des Canals 
und ferner alle Einzelheiten über die von ibnen zu benutzenden 
Dampfer angeben. Eine jährlich an die Regierung zu zahlende 
Abgabe für die Concession soll nach dem registrirten Toonen- 
gehalt der Fahrzeuge berechnet werden, ferner ist der Re- 
gierung ein Antheil au dem Nettogewinn des Unternehmens 
zuzugestehen. 

Die Gebühren für Beförderung von Reisenden und Frachten 
sollen die Maximalsätze eines aufgestellten Tarifs nicht über- 
steigen. Regierungs- Beamten und -Angestellten ist eine Er- 
mässigung der Sätze um 50 pCt. zu bewilligen, und der Post- 
dienst muss unentgeltlich mitbesorgt werden. Bewerbungen 
für beide Submissionen inüssen beim Ministerium der Finanzen 
vor dem 1. October d. Js. abgegeben werden. Die Regierung 
bebält sich das Recht der freien Auswahl unter den Ange- 


boten ohne Rücksicht auf die Art der darin aufgestellten Be- 
dingungen vor. (The Board of Trade Journal.) 





Kleine Mittheilungen. 


Die Mitglieder der Doverer Hafenbaucommission 
wurden am 3. September von S. M. dem Kaiser in Gegen- 
wart der Staatssecretäre Frhrn. v. Richthofen und v. Tirpitz, 
des Generaldirectors der Hamburg-Amerika Linie, Ballin und 
des Generaldirectors des Nordd, Lloyd. Dr. Wiegand, empfangen, 
um die Pläne der in Dover im Bau befindlichen Hafenanlagen 
vorzulegen, 
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New-Yorker Frachtenbericht. 
Mitgetheilt durch die Herren Funch, Edye & Uo. 


New-York, den 2. August 1901. 


Unser Frachtenmarkt zeigt ein unverändertes Aussehen, 
will sagen, er befindet sich fortgesetzt im Stadium der Stag- 
nation. Der Preisunterschied in Cerealien zwischen Verschiffern 
und Käufern ist noch zu bedeutend, um neue Abschlüsse zu 
Stande zu bringen, wesshalb auch im Getreide-Chartergeschäft 
der characteristische Stillstand anhält. Für Stückgutladung sind 
vom Golf weitere Abschlüsse gemacht wordeu, jedoch waren 
für ihr Zustandekommen die Rheder zu Ratenconcessionen ge- 
zwungen. In Folge der niedrigen Frachten von dieser Küste 
sind durch Koblenverschiffer einige Laduugen nach dem Mittel- 
lündischen Meer verkauft worden, und zwar auf der Basis von 
10 s Fracht. »Deals« und »Timber« haben noch einige wenigs 
Schiffe in Beschäftigung gebalten, aber auch der Bedarf in 
dieser Branche geht zurück. — Die Segelschiffstonnage nimmt 
aa der allgemeinen Geschäftsstookung Theil, in Folge dessen 
ist nichts von Bedeutung zu erwähnen. 





Sprechsaal. 
(Ohne Verantwortlichkeit der Redaction.) 


(Eingesandt.) 


die Redaction der »Hansa« 
Hamburg. 


Rudercommando und kein Ende! 


Bisher lebten wir Seeleute glücklich und zufrieden mit 
unserem Rudercommando und von dieser Freundschaft war 
unser ganzer Körper so durchdrungen, dass wir gar nicht 
daran dachten, es könnte eine Zeit kommen, wo Unfrieden und 
Zwietracht zwischen uns stattfinden könnte. Aber wis es von 
jeber böse Geister gegeben hat, die Zwietracht säen. Schon 
bei Erschaffung der Welt war es die Schlange, ob nun bei 
der demnächsten Abänderung des Ruder -Commandos es die 
Seeschlange gewesen, entzieht sich meines Wissens, keinenfalls 
waren es die activen Seeleute, die eine Aenderung im Ruder- 
commando herbei wünschten, die doch gewiss in erster Linie 
in Betracht kommen sollten und würde eine Abstimmung unter 
den activen Seeleuten erfolgen, ob für oder wider das neue 
Rudercommando, so bin ich fest überzeugt, es würde zu Gunsten 
des jetzigen Rudercommandos ausfallen. Soll und muss oun 
einmal eine Aendorung stattfinden, warum will man dann nicht 
die Seiten des Schiffes umtaufen, man mache Backbord zu 
Steuerbord und umgekehrt und lasse das Rudercommando unge- 
schoren. Es würden auch dann Irrthümer vorkommen, aber 
nicht so schwerwiegender Art. als bei der Aenderung des 
Rudercommandos, Die Seitenlaternen könnten auf derselben 
Seite bleiben; nur müssten die betreffenden Paragraphen der 
Seeverordnung umgeändert werden. Alle Seeverordnungen sind 
international. Veränderungen auf diesem Gebiet sollten auch 
international geregelt werden; denn wenn eine Stadt oder eine 
Nation es unteroimmt, Aenderungen im Rudercommando zu 
machen, so ist es ein Schlag in's Wasser, welcher wohl Kreise 
aufwirft, aber die sich in nächster Nähe wieder verflachen, 
wie man auch aus dem Rudercommando Rechts und Links er- 
sehen konnte. 

P. Senade, 
Führer des D.-S. »Uranuse. 
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Verband Deutscher Seeschiffer-Vereine. 
Verein Deutscher Seeschiffer a we 
zu Hamburg. Schiffer-Gesellschait 
(Geschäftsführender Verein, in Lübeck, 
Steinhöft 1.) 
Seeschiffer-Verein „Weser Verein 


Flensburger Seeschiffer 
in Flensburg. 


in Bremerhaven. 


Seeschiffer-Verein „Stettin« 
in Stettin. 





Ein Mitglied schreibt über die Vertheilung von Hilfs- und Bergelohn: »Ob den Mitgliedern 
bekannt ist, dass die »Londoner Shipmaster's Societye in Verbindung mit der »Scottish Masters and 
Officers Protection Society« an den Lordoberrichter eine Eingabe gemacht haben, in der die Berge- 
lohns-Vertheilung im Falle Minneapolis als nachahmenswerth angeführt wird, ist mir nicht bekannt.*) 
Jedenfalls werde ich aber vielen Collegen eine Neuigkeit mittheilen, wenn ich sage, dass die beiden 
englischen Seeschiffer- Vereine in ihrer Eingabe vorzugsweise die Ansicht vertreten haben, welche im 
Jahre 1898 (7. und 8. März in Berlin) auf dem Verbandstage grosse Unterstützung gefunden hat. 
Dies ist für uns um so interessanter, als sich der Richter in dem bewussten Spruch der »Mineapolis: 
von ganz ähnlichen Erwägungen leiten liess. Bekanntlich vertrat Mr. Barnes die Ansicht, der Capitän 
und die bei der Bergung besonders hervorgetretenen Leute müssten bedeutend höher bedacht werden, 
als es sonst durch englische Gerichte üblich sei. Ferner war der hervorragende ‚Jurist der Meinung, 
dass die in keiner Weise mit den Bergungsarbeiten in Berührung gekommenen Leute nicht ganz olne 
Entschädigung ausgehen könnten. Er begründet seine Anschauung folgendermaassen: 

»Es ist gewiss wahr, dass einige Leute in keiner Weise active Hilfe geleistet haben, 
aber es darf nicht vergessen werden, dass diese Leute angemustert und somit verpflichtet 
waren, Hand anzulegen, falls es dessen bedurft hätte. Ebenso wie die bei der Bergung 
besonders betheiligten Schiffsleute war auch ihr Leben gefährdet, falls das Schiff in Folge 
der Bergung in Gefahr gerieth, sei es durch Collision oder andere Zwischenfälle; die ganz 
besonders bei unruhigem Seegang einzutreten vermögen. Aus diesen Gründen würde ich es 
keine weise Rechtsprechung nennen, wenn diese Personen der Schiffsbesatzung ganz ohne 
jegliche Entschädigung ausgingen. Allerdings müssen solche Schiffsofficiere und Matrosen, 
welche die Bergungsarbeiten direct ausführten, einen höheren Anspruch vom Bergelohn haben.: 

Der Verband vertrat bekanntlich damals auf Antrag des Hamburger Vereins über die Unter- 
vertheilung folgenden Standpunkt: 

»Der auf die Schiffsbesatzung mit Ausnahme des Schiffers entfallende Betrag des 
Bergelohns wird unter die Einzelnen zur einen Hälfte nach Verhältniss ihrer Heuer, zur 
anderen Hälfte nach Maassgabe der sachlichen und persönlichen Leistungen eines Jeden 
zu vertheilen.« 

Wir sehen also eine vollkommene Uebereinstimmung in der Ansicht des englischen Richters 
mit der des Verbandes Deutscher Seeschiffer-Vereine. Da man nun in England für Berge- und Hilfslohn 
überhaupt kein geschriebenes Gesetz kennt und dort Alles durch Gewohnheitsrecht gebildet wird, so 
ist anzunehmen, dass sich die englischen Gerichte in Zukunft bei der Vertheilung des Bergelohns von 
denselben Grundsätzen leiten lassen werden, die Mr. Barnes bei seinem sympathischen Urtheilsspruch 
beeinflusst haben. 

Angesichts dieser für die englischen Seeleute günstigen Aussichten, erlaube ich mir an den 
geschäftsführenden Verein unseres Verbandes die ergebene Anfrage, welchen Einfluss haben unser 
Beschlüsse in der Hilfs- und Bergelohnfrage auf unsere Reichsregierung gehabt? Ich habe von Ent- 
würfen über die Seemannsordnung, über das Heimschaffungsgesetz, über das Stellenvermittelungsgesetz, 
ich habe auch über Abänderung der $$ 480, 550, 551 und 553 des Handelsgesetzbuches gehört und 
gelesen, mit keiner Silbe aber ist zu meiner Kenntniss gelangt, dass ein neues Gesetz über Hilfs- und 
Bergelohn in Vorbereitung steht? Eine entsprechende Aufklärung meiner Zweifel würde ich — und 
ich glaube alle activen Collegen — sehr dankbar begrüssen. 0. P.*) 


*) In Nr. 34 der +Hansa« ist dieser Fail ganz kurz erwähnt. D. R. 
**) Platzmangels halber ist der Vorsitzende des geschäftsführenden Vereins leider gezwungen, die Antwort auf die 
gestellte Frage erst in nächster Nummer geben zu können. 
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Auf dem Ausguck. 


Eine Berliner Zeitung kritisirt die auf der für 
Br Verband Deutscher Seeschiffer - Vereine reser- 





virten Seite veröffentlichte Auslassung des Herrn 
‘Capt. Völs in No. 35 der »Hansa«. Wir bringen 
diese Mittheilung nicht, um auf die Kritik als 
‚solche einzugehen (nach unserer Meinung ist sie 
im beregten Falle deplacirt) sondern, um den 
wischen den Zeilen durchblickenden Vorwurf 
surückzuweisen, der sich gegen die Redaction der 
»Hansa« richtet, weil sie die Völs’schen Worte 
ohne Commentar irgend welcher Art« gelassen 
‚hat. Aufmerksame Leser der »Hansa« wissen aus 
Notizen auf den Seiten 154 und 156 ds. Jahrg,, 
die letzte Seite in jeder Nummer für Mit- 
lungen aus den Mitgliederkreisen des Verbandes 
Joutscher Seeschiffer-Vereine bereit gehalten wird, 
deutschen Capitänen Gelegenheit zum Meinungs- 
ustausch über ihre besonderen Interessen zu geben, 
Jie Redaction nimmt desshalb nur dann Stellung 
+ den dort gebrachten Aeusserungen, wenn sie 
merkungen enthalten, die unter Berufung auf das 
gesetz Gegenäusserungen berechtigt machen. 
an nun Capt. Völs, der als vielbeschäftigter See- 
mann selbstverständlich nicht alle Paragraphen des 

Jelsgesetzbuches kennen kann, in der Besetzung 

itseher Dampfer durch englische Führer eine 
ichkeit erblickt, die er, weil seine Standes- 
on angeblich geschädigt werden, verurtheilt, 
gab es wohl kein wirksameres Mittel, ihn von 
nn | Irrthum zu befreien, als wenn die von ihm 
fene Rhederei erklärte, wesshalb sie auf 
en von einer englischen Firma gekauften Schiffen 




















a | vorläufig die alten ‘Capitiino belasse, Was in aller 


Welt, fragen wir, sollte den klaren und den 
Gegenstand erschöpfenden Worten noch hinzu- 
gefügt werden? Unsere Uebereinstimmung durch 
eine belanglose Redensart? Oder sollten wir, wie 
die Berliner Zeitung es gethan hat, dem Capitän wegen 
seines stark pointirten Nationalgefühls eine Philippica 
halten? Nein, wir sind auch heute noch der Ansicht, 
dass jeder redactionelle Zusatz nur den Eindruck abge- 
schwächt hätte, welchen die von der Rhederei ge- 
machten Ausführungen allgemeinerweckt haben. 
Dass die Verein. Staaten die Entwickelung des 
cahadischen Seeschiffs- Verkehrs eifersüchtig beob- 
achten, ist ebenso bekannt, wie die Thatsache, dass 
jeder der beiden Staaten durch Repressalien bemüht 
ist, dem Seeverkehr des anderen Schwierigkeiten in 
den Weg zu setzen. Sehr deutlich tritt diese Er- 
scheinung in dem kürzlich erschienenen »Statistical 
Year Book« hervor, das von der canadischen Re- 
gierung herausgegeben ist. Jede Errungenschaft, 
mag sie sich auf den Verkehr im Allgemeinen oder 
auf einzelne Häfen beziehen, wird um so mehr 
hervorgehoben, wenn dieselbe eine Beeinträchtigung 
der amerikanischen Interessen involvirt. Die Küsten- 
schiffahrt, ein ständig an Umfang wachsendes Ge- 
werbe in Canada, ist den Schiffen der Strips und 
Stars verschlossen, während sonst ungefähr alle 
maritimen Nationen Europas daran betheiligt sind. 
Grosse Sorge bereitet den canadischen Staatsmännern, 
dass einheimische Schiffe zu Leuchtfeuerabgaben in 
den Häfen der Ver. Staaten herangezogen werden, 
während die Schiffe ihres Nachbars in dieser Be- 
ziebung in canadischen Häfen abgabenfrei sind, weil 
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das canadische Gesetz fiir die Benutzung der Leucht- 
feuer keine besonderen Steuern vorsieht. Hierzu 
ist erwähnenswerth, dass im letzten Jahre nicht 
weniger als 693 Leuchtfeuerstationen, 809 Leucht- 
thürme, 24 Nebelsyrenen und 40 automatische Nebel- 
hörner zur Sicherheit der Schiffahrt auf Staatskosten 
an canadischen Küstenstrichen unterhalten werden. 
Das Instandhalten dieser Seezeichen hat die Summe 
von 982000 Dollar erfordert, während nach den 
amtlichen Angaben nur 139000 Dollar im Wege 
von Abgaben für Lootsen, Häfen, Canäle etc. ein- 
gegangen sein sollen. Die canadische Presse räth 
der Regierung angesichts dieses Missverhältnisses, 
Leuchtfeuerabgaben für solche fremden Schiffe ein- 
zuführen, in deren Heimathland gleichen Zwecken 
dienende Abgaben entrichtet werden müssen; also 
in erster Reihe amerikanische. Im Anschluss hieran 
mag noch gesagt sein, dass der gesammte Seeverkebr, 
der in allen canadischen Häfen im Berichtsjahre 
zefördert wurde, einen Raumgehalt von 14.000 000T. 
umfasste; 1 Million mehr als im Vorjahre. Dieser 
Güteraustausch wurde durch 52,1 britischer, 34,6 
anderer ausländischer -und 13,3 pCt. canadischer 
Schiffsräumte vermittelt. Die canadische Handelsflotte 
repräsentirte Ende 1900 insgesammt 679 000 Reg.- 
Tons Br., von denen 277 000 R.-T. Br. auf Dampf- 
schiffe fallen. 


” 
* * 


Der Strike der Hamburger Kupferschmiede ist 
am 4. September von ihnen selbst in einem 
Schreiben an die Arbeitgeber als beendet erkliirt 
worden. Langer, langer Zeit hat es bedurft, ehe 
diesem längst reifen Entschluss öffentlich Ausdruck 
gegeben ist. Vier Monate hindurch wurden den 
Ausständigen Mittel aus der Strikecasse zugefübrt, 
aus einem Fonds, der aus Spargroschen von Collegen 
gebildet wird. Dass diese Zuwendungen natürlich 
nicht entfernt ausreichten, um auskömmlich leben 
zu können, wird ganz besonders dann Niemand 
bestreiten, wenn es sich um den Unterhalt einer 
ganzen Familie handel. Wer nicht über Baar- 
mittel verfügte — und es dürften nur sehr. Wenige 
gewesen sein - musste sich und seine Angehörigen 
den härtesten Entbehrungen aussetzen. Wir wollen 
annehmen, dass es Einige gab, die ikres vermeint- 
lichen Rechts balber, opferfreudig die Strapazen 
getragen haben — die Meisten aber folgten nur, 
weil sie Erfolg sicher erwarteten, ihren Tonangebern. 
Und wer wollte es ihnen verdenken, wurde ihnen 
duch immer wieder gesagt, sie dürften von einer 
Arbeitseinstellung die Bewilligung aller ihrer For- 
derungen erwarten. Aber wie furchtbar sind diese 
Leute getäuscht worden und wie schwer muss das 
Gewissen Jener belastet sein, die s. Zt. zum Strike 
aufgereizt haben, zu einer ernsten und bedeutungs- 
vollen Handlung, die in diesem Falle durch Schuld 
der Ausständigen schliesslich zur elenden Farce 


degradirt wurde. Obgleich längst die meisten in 
Folge der Arbeitseinstellung vacant gewordenen 
Stellen durch Auswärtige besetzt waren, verharrten 
die Hamburger Kupferschmiede unentwegt auf dem 
zu Beginn des Ausstandes vertretenen Standpunkt. 
Man kann wohl sagen, noch nie ist eine Lohn- 
bewegung für die Arbeiter von so negativen Re- 
sultaten begleitet gewesen, wie die in Rede stehende. 
Und wenn man bedenkt, dass sich ein Jahr früher 
gleiche Vorkommnisse mit ähnlichem Ausgang in 
Hamburg selbst ereignet haben, dann ist man 
wirklich im Zweifel, wer härteren Tadel verdient. 
die ziellosen Strikeanzettler oder ihr leichtgläubiges 
Gefolge. Nun, wenn beide aus den Erfahrungen 
dieses Arbeiterausstandes solche Lehren ziehen, die 
dem Gemeinwohl zum Segen gereichen, dann waren 
die Entbehrungen wenigstens nicht umsonst gelitten 


Der Kohlenverbrauch der modernen Schiffahrt 
nimmt bekanntlich rapide zu, weil die Antriebekraft 
des Schiffes die Tendenz hat, im cubischen Ver- 
hältniss zur Erhöhung der Schnelligkeit zu wachsen. 
So kosten beispielsweise die letzten 1!/, Knoten. 
welche die Maschinen der »Deutschland« hergeben 
müssen, nahezu das Nämliche an Kohlen wie die 
ersten 15 Knoten. In einem recht erheblichen Theil 
compensiren aber unsere neusten Dampfer das Mebr- 
erforderniss der stärkeren Maschinen durch eine 
günstigere Ausnutzung der Kohlen. Der Schnell- 
dampfer »Deutschland«e — um bei dem einmal 
gewählten Beispiel zu bleiben -— hat nicht nur 
in Folge seiner grössten Schnelligkeit einen be- 
deutenden Kohlenverbrauch, sondern man rechnet 
nach, dass er auch den sparsamsten Koblenver- 
brauch von allen Schiffen habe, nämlich 0,65 ke 
pro Pferdekraft und Stunde — während 0,67 kg 
bei dem schnellsten und 2,25 kg bei dem ältesten 
englischen Dampfer in regulärer Fahrt ange- 
geben werden (Campania bezw. Britannia). Bei 
Neubauten sehen wir wieder, wie die neueren 
Maschinen bei gleichem Kohlenverbrauch entweder 
etwas grössere Schiffe mit gleicher, oder gleiche 
mit etwas grösserer Geschwindigkeit zu treiben 
vermögen, als die entsprechenden älteren. Ueber 
diese Ersparniss hinaus sind aber die Rheder auf 
Benutzung anderer Raum und Geld sparender Heir- 
mittel bedacht. So macht bekanntlich die Hamburg- 
Amerika Linie in letzter Zeit Versuche mit Borne- 
Oel auf ihren ostasiatischen Frachtdampfern. Die 
zuletzt in Dienst gestellten Frachtschiffe der sog. 
»Ss.-Classe sind bereits mit vollständiger Ein- 
richtung für diese Feuerung versehen. 


Die Bergungsarbeiten bei der „Lemnos 
auf der Elbe. 


Als hier vor einigen Monaten die allgemein 
Geschäftslage der Bergungsgesellschaften einer kurzen 


Besprechung unterstand, wurden, um die Ungunst 
der Verbältnisse zu characterisiren, denen zuweilen 
ein Bergungswerk ausgesetzt ist, u. A. folgende 
tründe ausgeführt: 

»Vor Allem kommt für sie (für die Bergungs - Unter- 
nehmungen) der plötzliche Wechsel von Wind und Wetter 
in Frage, denn ein einziger Sturm vernichtet oft genug die 
wochenlange Arbeit mehrerer Bergungsdampfer innerbalb 
weniger Stunden. Dazu kommt, dass selbst manche günstig 
verlaufene Bergungen keinen Gewinn abwerfen, weil die Auf- 
wendungen der Gesellschaften durch unvorhergesehene Widrig- 
keiten derart grosse waren, dass sie den für die Bergung 
sereinbarten Lohn erreichen, ja selbst übersteigen . . . . . ‘ 

Diese Zeilen sind, wie gesagt, vor einigen 
Monaten geschrieben. Würden sie heute zum 
ersten Male veröffentlicht werden, wir sind über- 
zeugt, jeder Leser der Hamburgischen Localpresse 
würde ausrufen: »Das gilt der »Lemnos!« Und 
wir fügen hinzu: »Wenn der damalige Ausspruch 
jetzt wieder in Erinnerung gebracht wird, so ge- 
schiebt es thatsiichlich, um sich mit dem Fall 
lemnos etwas näher zu beschäftigen«. 


Dem Schreiber dieser Zeilen war im Frühjahr 
Gelegenheit geboten, das Wrack »Lemnos« und die 
zu seiner Hebung ins Werk gesetzten Versuche in 
Augenschein zu nehmen. Das durch eine Collision 
sehr schwer beschädigte Schiff liegt nicht gerade 
mitten ins Fahrwasser, aber doch so, dass ein Theil 
der Fahrrinne durch seine Lage gesperrt wird. 
Hamburg, bezw. seine Regierung mussten demnaclı 
grosses Interesse an einem Wegbringen des Wracks 
aus seiner die Schiffahrt gefährdenden Lage haben. 
Es wäre mithin ihre Pflicht gewesen, für die Fort- 
schaffung des Verkehrshindernisses Sorge zu tragen, 
falls nicht von anderer Seite darauf abzielende An- 
stalten gemacht würden. 


Dass Privatinitiative eingetreten ist, wird den 
meisten Lesern bekannt sein, Der in Hamburg 
domicilirte Nordische Bergungs-Verein erbot sich, 
das Wrack zu bergen. Nicht etwa gegen eine 
staatliche Unterstützung als Aequivalent für sein 
Risico, sondern nach dem bekannten »no cure no 
pay«-System. Bei dem relativ geringen Werth 
des schwer beschädigten Wracks und seiner aus 
Erz bestehenden Ladung, waren für die Bergungs- 
gesellschaft von vorneberein keine Reichthümer zu 
holen, Diese Calculation traf ausserdem auch nur 
solange zu, als das Bergungswerk normal verlief 
und nicht durch unvorhergesehene Zwischenfälle 
aufgehalten oder schliesslich gar unmöglich ge- 
macht wurde. Da die Arbeit trotzdem in Angriff 
genommen wurde, darf man wohl annehmen, dass 
der Lokalpatriotismus seiner Unternehmer eine ge- 
wisse Rolle bei der Entschliessung mitgespielt hat. 
Ob der Nordische Bergungsverein ein in ähnlicher 
Lage auf der Weser oder Oder befindliches Wrack, 
ohne staatliche Garantien im Falle eines Miss- 
érfolges, »angefasst« hätte — wie man zu sagen 
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pflegt — ist doch wohl sehr unwahrscheinlich. 
Also angenommen (zwar soll man Hypothesen 
möglichst vermeiden) das Domicil des Nordischen 
Bergungsvereins wäre nicht Hamburg gewesen und 
es hätte sich unter den gegebenen Voraussetzungen 
Niemand freiwillig zur Bergung des »Lemnos« ge- 
funden — dann wäre der Hamburgische Staat im 
Interesse seiner Schiffahrt, seines Lebenselements, 
verpflichtet gewesen, eine öffentliche Preisbewerbung 
anzukündigen und schliesslich recht tief in den 
empfindlichen Staatssäckel zu langen. 


Wir wollen nach dieser Abschweifung wieder 
an eine frühere Behauptung anknüpfen. Es war 
gesagt, dass die Bergung des »Lemnos« nur bei 
normalem Verlauf mit pecuniärem Vortheil, aller- 
dings sehr geringen, für die Unternehmer ver- 
bunden gewesen wäre. Verfolgt man jetzt an der 
Hand von Daten aus der Tagespresse den Werde- 
gang der Lemnos-Bergung und sieht in ihr weiter 
nichts als ein geschäftliches Unternehmen, dann 
kommt und muss man zu einem sehr, sehr nega- 
tiven Resultat kommen. Unendlich viele Wider- 
wärtigkeiten haben die Vollendung des selbst unter 
günstigsten Umständen überaus schwierigen Werks 
immer wieder vereitelt und schliesslich unmöglich 
gemacht. j 


Am 20. April ds. Js. begann der Bergungs- 
verein mit den Löscharbeiten bei der gesunkenen 
»Lemnos«. Eine mit grossen Schwierigkeiten ver- 
bundene Arbeit, weil die ganze Ladung durch 
Taucher unter Wasser in Tuppen gefördert werden 
musste. Mitte Juli sah er diese Arbeit durch Erfolg 
gekrönt. Auch waren in der Zwischenzeit die sicht- 
baren Leckagen provisorisch gedichtet, sodass am 
25. Juli zum ersten Male durch Auspumpen des 
Wassers aus dem Schiffsrumpf der Versuch gemacht 
werden konnte, das Wrack zu heben. Nach mehr- 
stündigem erfolglosem Pumpen am 25. 26. und 
27. Juli musste diese Thätigkeit unterbrochen 
werden, weil durch schnelles Vorbeifahren eines 
Dampfers Beschädigungen an den aufgebauten 
Kasten entstanden waren. Am 28. wurde wieder 
stundenlang gepumpt. Am 29. begann sich das 
Wrack in Folge intensiver Pumpthätigkeit zu heben. 
Zunächst anscheinend überall gleichmässig, dann 
vorzugsweise vorne und hier allmählig bis zu einer 
Höhe, dass der hintere Theil wieder voll Wasser 
lief. Diese Schiffslage verursachte eine so bedenk- 
liche Krängung des Schiffskörpers, dass sich der 
Leiter der Bergungsarbeiten gezwungen sah, das 
Wrack wieder senken zu lassen. Dass dieser Befehl 
nur unter dem härtesten Druck der Verhältnisse 
gegeben wurde, ist nur zu erklärlich; denn das 
Ueberlegen des Schiffskörpers schloss die Gefahr ein, 
er werde bei weiterem Ueberneigen kentern und nicht 
nur die ganze seit April geleistete Arbeit,sondern das 
Bergungswerk überhaupt illusorisch machen. 
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Um dem Wrack Stabilität zu verleihen, wurden 
am 30. und 31. Juli 110 T. Steinballast hinein- 
Das dann am 1. August wieder auf- 

genommene Pumpen blieb aus ähnlichen Gründen, 

wie am 29. Juli erfolglos. Diesmal hob sich der 
Hintersteven in gefabrdrobende Höhe und der vordere 
Schiffstheil füllte sich mit Wasser, worauf sich das 
bedenkliche Ueberneigen des ganzen Schiffskörpers 
wiederholte. Der Bergungsleiter musste logischer- 
weise nun auch den vor drei Tagen gegebenen 
Befehl wiederholen. Das Wrack wurde wieder 
vesenkt. Nachdem der 2. August abermals das- 
selbe Resultat gezeitigt batte, packte man 200 T, 
in das Hinterschiff. Von diesem Tage an bis zum 
15. August wurde gedichtet und das Vorderdeck, 
welches nachzugeben drohte, abgestützt. Vom 15. 
bis 30. August wurden weitere 300 T. Ballast — 
100 vorne, 200 hinten — in den wracken Schiffs- 
körper hineingeschüttet. 

Und das Resultat? Nachdem alle der Bergungs- 
gesellschaft zu Gebote stehenden Mittel mit Geschick 
und Umsicht zur Anwendung gekommen sind, zeigt 
sich, dass Alles vergebens war. Wir sagen ausdrücklich, 
»zu Gebote stehenden« Mittel, denn es lässt sich 
nicht abstreiten, dass man das Wrack vielleicht 
hätte heben und bergen können, wenn Hebeprähme 
in genügender Anzahl zur Hand gewesen wären. Die 
Anschaffungskosten eines mit so ausserordentlicher 
Kraft ausgestatteten Hebewerks, wie es zur Schiffs- 
bergung erforderlich ist, sind aber so enorm, dass 
man dem Nordischen Bergungsverein thatsächlich 
nicht zumutben kann, derartig kostspielige Werk- 
zeuge in grosser Anzahl auf Lager zu halten, nur, 
weil sie vielleicht mal auf der Elbe Verwendung 
finden können. 

Soweit uns bekannt, verfügt die Gesellschaft 
über zwei Prähme von zusammen ca. 1200 T. 
Hebefihigkeit. Die »Lemnos« mit ihrer Ladung 
repräsentirt aber ein Gewicht von mindestens 
3000 T. Es wären demnach im Ganzen 6 Hebe- 
prähme nöthig gewesen, um das Wrack aus seiner 
die Schiffahrt immerhin geführdenden Lage zu 
entfernen. 

Wir sagten eingangs unserer Ausführungen: 
Die »Lemnos« liegt nicht gerade mitten im Fahr- 
wasser, aber sie liegt doch so, dass ein Theil der 
Fahrrinne gesperrt wird. Wie nun, wenn »Lemnos« 
ein einkommendes Schiff gewesen wäre und nur 
hundert Meter nördlicher collidirt hätte?! 


Man wird antworten, dann wären Dynamit 
oder andere Explosivstoffe schleunigst in Thätigkeit 
getreten, Gewiss, zu diesen Mitteln wird man nun, 
nachdem alle Mühe bei der »Lemnos« vergeblich 
war, auch greifen müssen. Aber, das war Alles 
nicht nöthig, falls die erforderlichen Bergungsmittel 
zur Hand gewesen wären. »Lemnos« und andere 
Wracks von vielleicht bedeutend höherem Werth 


geschüttet. 


könnten in verhältnissmässig kurzer 
hoben und nach Hamburg getaut werden. Di 
deutsche Nationalvermögen würde dabei auch nicht 
zu kurz kommen. 


Die angeführten Gründe werden den Wunsch 
gerechtfertigt erscheinen lassen, dass der Han- 
burgische Staat aus den gesammelten Erfahrungen 
die Lehren ziehen möge. Und zwar, entweder alle 
erforderlichen Bergungsmittel anschaffen und Um- 
schau nach einer geschulten Mannschaft halten. 
oder, was unter den gegebenen Verhältnissen natür- 
licher scheint und nebenbei sehr viel billiger ist 
den um die Navigation auf dem Elbefahrwassı 
verdienten Nordischen Bergungsverein unterstützen. 
Sei es durch eine Subvention — wie sie in [London 
an eine dort ansässige Gesellschaft geleistet wird — 
oder durch Anschaffung von Geräthschaften, die den 
Verein in den Stand setzen, jedes die Schiffahrt be- 
hindernde Wrack auf der Elbe in möglichst kurzer 
Zeit wegzuschaffen, obne dass zu Radicalmitteln, in 
Gestalt von Explosivstoffen, geschritten werden mus 





Entscheidungen des Reichsgerichts 
aus dem Gebiete des Seerechts und der 


Binnenschifffahrt. 
Mitgetheilt vom Keichsgerichtsrath Dr. Sievers. 





an einem 
Ist Vorbei- 


13. Collisionsschäden 
vermietheten Fahrzeuge. 
schrammen erlaubt? 

Im October 1898 wurde der Leichter »Lühe: 
vom Schlepper »Thetjes die Stor aufwärts geschleppt 
Der Leichter stiess dabei mit dem bei Kasenort 
vertaut liegenden Dampfer »Phönix< zusammen 
und erlitt Beschädigungen. Der Eigenthümer des 
Leichters verklagte den Eigenthümer des Schleppers 
auf Ersatz dieses Schadens, indem er behauptete, 
dass der Führer des Schleppers durch nachlässige 
Navigirung des Schleppzuges Schuld an dem Zu- 
sammenstosse trage. Der Beklagte bestritt dies, 
machte aber in erster Linie geltend, dass er den 
Leichter vom Kläger in Miethe gehabt, auch selbst 
dessen Führer angestellt habe, und dass er daher 
nur nach den Grundsätzen vom Miethvertrage ia 
Anspruch genommen werden könne, für ein 
etwaiges Verschulden des Schlepperführers also 
nicht einzustehen habe. 

Die Klage wurde vom hanseatischen Ober- 
landesgerichte dem Grunde nach für berechtigt 
erklärt und dieses Urtheil ist vom Reichsgericht 
bestätigt worden. 

Dass die Schadensforderung des Klägers nicht 
auf den Miethvertrag über den Leichter gestützt 
werden kann, ist nicht zu bezweifeln, da ein eigenes 
Verschulden des Beklagten nicht behauptet wird. 


Zeit ge- 


=f 
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* Dem Kläger steht aber der Anspruch aus $ 3 des 
Binnenschiffahrts - Gesetzes zu. Allerdings findet 
die hier ausgesprochene Haftung des Schiffseigners 
für Schäden, die eine Person der Schiffsbesatzung 
einem Dritten durch ibr Verschulden in Aus- 
führung ihrer Dienst - Verrichtungen zufügt, ihr 
Hauptanwendungsgebiet da, wo es an einem Ver- 
tragsverhältnisse zwischen dem Schiffseigner und 
dem Dritren feblt. Dies hat seinen Grund aber 
nur darin, dass wenn ein Vertragsverhältniss be- 
steht (z. B. Frachtvertrag, Schleppvertrag), in der 
Regel dieselbe Haftung schon nach Vertragsrecht 
Platz greift, sodass die Berufung auf $ 3 iiber- 


flüssig erscheint. Wo aber nach dem obwaltenden’ 


Vertragsrechte, wie dies bei der Sachmiethe der 
Fall ist, nur eine beschränktere Haftung eintritt, 
kann sich der geschädigte Theil auf § 3 stützen. 
Denn »Dritter«e im Sinne dieser Gesetzesstelle be- 
deutet nur den Gegensatz zum Schiffseigner einer- 
seits und zu der schuldhaft handelnden Person der 
Schiffsbesatzung andererseits, nicht aber etwa den 
Gegensatz zu jeder Person, mit der der Schiffs- 
eigner in irgend einem oder etwa in einem auf 
das Schiff Bezug habenden Vertragsverhältnisse 
steht. Freilich hat durch § 3 des Binnenschiffahrts- 
Gesetzes ebenso wenig wie durch Artikel 451 H. G. B. 
eine neue und selbsständige Delikts-Obligation des 
Schiffseigners statuirt werden sollen. Vielmehr ist 
der Gedanke des Gesetzes nur der, dass wenn dem 
geschädigten Dritten auf Grund anderer gesetzlichen 
Bestimmungen ein Ersatzanspruch gegen dieschuldige 
Person der Schiffsbesatzung gegeben sei, auch der 
Schiffseigner für diesen Anspruch in der aus § 4 
sich ergebenden Beschränkung haften soll. Dass 
bier aber dem Kläger als dem Eigenthümer des 
leichters »Lühe« gegen den Führer des Schleppers 
:Thetje« die Klage aus dem Aquilischen Gesetz 
zur Seite steht, kann einem Zweifel nicht unter- 
liegen. Die hiernach rechtlich durch $ 3 Binnen- 
schiffahrts-Gesetz begründete Klage aber wird durch 
den Umstand nicht beseitigt, dass der Beklagte zu 
dem beschädigten Schiffe im Verhältnisse des Aus- 
rüsters (Binnenschiffahrts- Gesetz § 2) stand. Wer 
ein ihm nicht gehiriges Schiff zur Binnenschiffahrt 
verwendet und es entweder selbst führt oder einem 
Schiffer anvertraut, soll Dritten gegenüber als Schiffs- 
eigner angesehen werden. Aber auch nur Dritten 
gegenüber. »Dritte« im Sinne dieser Bestimmung 
sind alle Personen mit Ausnahme der beiden, die 
das Gesetz nennt, nämlich des Schiffseigners und 
des Ausrüsters. Das Verhältniss dieser beiden zu 
einander wird durch $ 2 nicht berührt. 

In Bezug auf die Frage des Verschuldens des 
Schlepperführers war davon auszugehen, dass sich 
der Beklagte zu exculpiren hat, da der Schlepp- 
zug der Art navigirt worden war, dass der Leichter 
gegen ein still liegendes Fahrzeug getrieben wurde. 
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Versucht war eine Exculpation in folgender Weise: 
der Schlepper mache die Reise auf der Stör regel- 
mässig und sei auch gewohnt, dabei in der Morgen- 
frühe an einem in Kasenort liegenden Personen- 
dampfer, der an der Landungsbrücke vertaut sei, 
zu passiren. Dies sei gewöhnlich ein Schrauben- 
dampfer; am Tage des Unfalls sei es ausnahms- 
weise ein Raddampfer gewesen, was der Führer des 
Schleppzuges nicht habe wissen und auch auf weitere 
Entfernung nicht habe sehen können. Die Vorbei- 
fahrt sei wegen der Windungen des Flusses schwierig, 
bei einem Schranbendampfer aber deswegen leichter 
auszuführen, weil man bei einem Zunahekommen 
der Schiffe durch Zwischenhalten eines Fenders 
Beschädigungen vorbeugen könne. Am Radkasten des 
»Phönix« hätten diese Schutzmittel versagt. 


Da festgestellt war, dass der Schleppzug aus- 
reichenden Raum zum freien Passiren neben dem 
»Phönix« gehabt hatte, wurde diese Vertheidigung 
verworfen. 

Mit der Sorgfalt, die einem ordentlichen Schiffer 
obliegt, ist es nicht vereinbar, wenn er seine Vorbei- 
fahrt an einem andern Schiffe in der Weise ein- 
richtet, dass Beschädigungen nur durch besondere 
Vorkehrungen, wie das Dazwischenhalten eines 
Fenders, vermieden werden können. Es muss dies 
namentlich auch dann als ungehörig bezeichnet 
werden, wenn es sich wie hier um ein fast an 
einem Uferwerke vertaut liegendes Fahrzeug bandelt. 
Es ist Sache des Schiffers anderen Fahrzeugen aus 
dem Wege zu gehen. Dem kommt er nicht 
nach, wenn er sein Vorbeifahren von vornherein 
auf ein sog. »Vorbeischrammen« einrichtet. Mag 
ein solches Verhalten auch durch besondere Um- 
stände in einem gegebenen Falle gerechtfertigt 
werden können — man denke z.B. an die Dichtigkeit 
und Lebhaftigkeit des Verkehrs im Hamburger Hafen 
— so lagen hier doch derartige Umstände nicht vor. 
Wenn demnach der Führer des »Thetje« die Fahrt 
des Schleppzuges bei Kasenort bislang regelmässig 
so betrieben hatte, dass er sie nicht auf ein völliges 
Freibleiben der Schiffe, sondern auf ein Vorbei- 
schrammen einrichtete, dem er durch den Gebrauch 
von Fendern die schädliche Wirkung nahm, so kann 
das nicht als ein berechtigter Gebrauch, sondern nur 
als Missbrauch angesehen werden, der einen Mangel 
an der einem ordentlichen Schiffer anzusinnenden 
Sorgfalt enthält. Damit aber entfällt jede Möglichkeit, 
dies bisherige Verfahren zur Entschuldigung des 
Unfalls zu verwerthen. Denn Niemand kann sich 
damit entschuldigen, dass er auch sonst ebenso nach- 
lässig gehandelt habe, ohne dass dabei schädigende 
Folgen hervorgetreten seien. 


Urtheil des I. Civilsenates vom 22. Juni in S. 
Wittenberg & Voigt contra Hinck. Rep. I. 82/01. 
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Chronometer-Controlle durch eine Sinusdifferenz eines Höhenpaars 


von H. Heyenga. 
Am 20. August 1893 auf 34° 58' 5, Breite und 34 44= W. singe tae Aaber: Regeen beobachtstse man folgende Soanen- 
böben, Die M.G. Zeiten sind nach dem Stand + 14= 16,4 abgeleitet. 


M.G.Z. = 0%48™ 59,15 pm sh = 26° 26,7 sin hs = 44497 D =12°1I74N Zu = - = + BT 
im = 6556" 234s ,, Mt 36 sind’ = 42925 D =12123N „ =m 
Gh 7m 24,35 m = 02172 D-D)=+ Sl Zi. Dif. = + & 
Zigl. Diff. = + 3,7 C =—10 (eubt) 
v = 65 7m Ws m" = 02272 
vl, = Sh Om 44s m’, == 01136 


Die algebraische Differeuz dur (Ztgl. der 1t= Höbe) — der (Ztgl. der 2ten Höhe) ist stets — der richtigen Correction 
für die Diff. der mittleren Zeiten. Die Bezeichoung der Declination der grösseren Höhe is stets = D. 

Die Differenz der Sinustafel für 1‘ ist für sin D (hier + 28) stets positiv, für cos D (hier — 6,3) stets oegativ u 
nehmen, Dann ist sin @ (bier — 0.57) bei gleichnamiger Declination positiv. Cos P (hier + 0,82) ist stets positiv. Cos 
(bier 0,69) ist bekanntlich nur im 2ten und Sten Quadranten negativ. 

Dies voraus geschickt haben wir zur Bestimmung des C, weil der grössere Stundenwinkel ¢' — 46° geschätzt wurde, 















(+ 28). (+ 5,1). (— 0,57) = — 82 = (sin D — sin D') sin 7 
(— 6,3) . (4- 5,1) . (4- 0,82) . (-+ 0,69) = — 18 (addiren) = (cos D — cos D') cos P cos t 
c= ~10 
log sec P = 0,08646 
„ see D = 0,0107 
» cosec v/, = 0,14355 
oe m'/, = 8,05538 
log xin t+ t= 82046 
? 
e+ t= Ob4m3],5s 
2 
t — 2659012 5* Ost 
ro = BS Mulde West 
Länge = + 3 44m 


Zt = + Bm 4,24 

M.G. Z. = 655™19,7* pm. 

Geschiitzt, „ — 6h56m23,4# pm. 
Fehler im Standd.Chr, = — 1™ 3,78 
d.richtigeStand „ = + 13=12,7s 


Controlle 
Wail die Meridian-Zenith-Distanz Z — 47° 14 — (@ + Di und Z = 47° W3 = (Pp + D') ist, so haben wir 
zur Controlle 


log sin, vers, ¢ = 946308 log sin vers, (© = 9,50356 

„ cp = 991354 „ Con P = 991354 

„ coe D 1 „ cos Dr’ = 9,99007 

9,36655 9.40717 

Zahl = 23257 Zahl = 25537 
cosZ = 7873 cos Z' = 67980 . 

sink = 44616 sin ht == = 42443 

Ah = 26°29',9 ht = 25° 69 

beobachtet = 26°26',7 beobachtet ht = 25° 3.6 
Hihenfehler dh = + 32 Höhenfehler dv = + 3,3 | 

Weil gleiche Höhenfehler die Höhendifferenz nebst Rechnung nicht ändern, so ist der gefundene Stand richtig. 

Es ist Ca ee Se ea ee also im vorliegenden Falle | 
3 | 


dt = 08 d (h — MW) 
Hieraus folgt, dass in vorliegender Rechnung jede Minute in der Höhendifferenz einen Fehler = 3,2: im Stunden winkel 


bervorgufen wird, 
Da ferner dt = tang 7 tang U + t dP, also im gegebenen Falle 
dt = 0,0l4d@, 2 
so folgt, dass in vorliegender Rechnung ein Fehler = 18’ in der Breite erst einen Fehler = 1* im Standeowinkel 
sachen wird, 


Die hier gegebene Chronometer-Controlle wird demnach nicht bloss weniger umständlich und leichter ausfübrbar = 
wie die Methode der gleichen Höhen, sondern sie wird der letzteren Methode auch wegen Schärfe der Bestimmung nicht 
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Dover als Anlaufehafen fir Hamburger 
und Bremer Schnelidampfer. 


Die Nachricht, dass in Dover Hafenanlagen und Anlege- 
plätze für die Schnelldampfer der Hamburg-Amerika Linie 
und des Norddeutschen Lloyd gebaut werden sollen, hat schon 
recht verschiedene Commentare über den Zweck und den vor- 
aussichtlichen Vortheil dieser Entschliessung gezeitigt. Während 
such einer Auslegung eine bevorstehende Routenänderung 
‘nämlich statt Cherbourg Dover anzulaufen) auf das geringe 
Entgegenkommen französischer Behörden, wie beispielsweise in 
der auch von uns erwähnten Lootsenfrage, zurückzuführen 
sein soll, behaupten Andere, der Entschluss entspringe dem 
Wunsch, den zwischen dem Continent und England heute 
darch kleine Boote bewerkstelligten Passagierverkehr theilweise 
auf die grossen transatlantischen Schnelldampfer überzuleiten. 
Diese letztere Annahme hat u. E. den grösseren Auspruch auf 
Beachtung, zumal es sehr wahrscheinlich ist, dass eine Ver- 
wirklichung dieser Idee auch den gehegten Erwartungen ent- 
sprechen dürfte. 


In der Berliner Zeitung »Der Tage, ist der auf umfang- 
reiches Zahlenmaterial gestützte Versuch gemacht, die Routen 
Berlin-Vlissingen-Dover und Berlin-Bremen bezw. Hamburg- 
Dover mit einander unter Berücksichtung der beiderseitigen 
Zeitdausr sowie der Reisekosten zu vergleichen. Da das 
Resultat zweifellos zu Gunsten der über die Hansestädte ge- 
dachten Tour fällt, bringen wir nachstehend aus dem er- 
wihnten Artikel einige Auszüge. 

In der ganzen Presse wird immer nur auf die Bedeutung 
Dovers für den Verkehr zwischen Deutschland und Amerika 
hingewiesen. Gewiss, diese Bedeutung ist nicht zu unter- 
schätzen; indessen den deutschen Reisenden oder allen denen, 
die schon in Bremerbaveu oder Cuxhaven an Bord der Amerika- 
Dampfer gehen, kann es ziemlich gleichgültig sein, ob Dover 
oder Southampton oder Plymouth, ob Boulogne oder Cherbourg 
acgelaufen wird; denn sie bleiben bis an ihr Ziel, New-York, 
auf demselben Dampfer, und zum Anslandgehen fehlt es auf 
den Zwischenstationen doch an Zeit, zumal da die grössten 
Dampfer auf der Rhede ankern und mit dem Lande nor durch 
Tender in Verbindung steheo. Von grösserer Bedeutung schon 
wird Dover für die Amerikafahrer, die aus England, meist 
doch wohl aus London, nach Amerika fahren wollen. Für sie 
bedeutet Dover gegenüber Southampton eine kleine Verkürzung 
des Reiseweges — etwa um eine Stande — und eine Geld- 
ersparnisy von einigen Schillingen. Für die aus Paris nach 
Amerika reisenden Amerikaner würde Dover den Vorzug ver- 
dienen selbst vor dem französischen Hafen Cherbourg: denn 
man reist von Paris schneller und billiger über Boulogne oder 
Calais nach Dover als auf der kläglichen französischen West- 
bahe nach dem 7%, Stunden entfernten Cherbourg. Auch steht 
ja nichts im Wege, dass die Schiffe ausser Dover noch 
Boulogne anlaufen, um den Reisenden aus Paris die Fahrt 
über deu Canal in kleineren Dampfern zu ersparen. 


Anders gestaltet sich schon die Frage für die aus Amerika 
tach Europa auf den Bremer oder Hamburger Dampfern 
Reisenden. Erfahrungsgemäss haben die meisten Reisenden 
den lebhaften Wunsch, so bald wie möglich das Schiff zu ver- 
lassen, Es handelt sich hierbei ja nicht bloss um den immerbin 
mit der Benutzung der Eisenbahn, wenigstens in England, 
verbundenen Zeitgewinn, sondern für die Seekranken auch um 
the schnellere Erlösung von dem Schwanken auf wogender 
Welle, Dazu kommt die geschäftliche Nothwendigkeit für die 
Dampfergesellschaften, die amerikanische Post so schnell wie 
iigend möglich zu landen und der Eisenbahnbeförderung zu 
übergeben. In vielen Fällen würde die Uebergabe der 
amerikanischen Post in Plymouth gegenüber der in Dover eine 
Beschleunigung für die Ausbändigung an die Fmpfänger von 
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vielleicht acht Stunden bedeuten, Aehnlich steht es mit der 
Schlusszeit für die englische, ja für die europäische Post nach 
Amerika, je nachdem die Briefsacke schon in Dover oder erst 
in Plymouth an Bord gebracht werden müssen. Man sieht, 
dass die Wabl des richtigen Anlaufehafens von mehr als einem, 
ja von mehr als zwei Gesichtspunkten aus betrachtet werden 
muss. 

Von der grössten Bedeutung aber würde der Anlaufe- 
hafen Dover für die zukünftige Gestaltung des deutsch-eng- 
lischen Seeverkebrs werden. Ich halte es für sehr erstrebens- 
werth im Interesse des noch reicheren Aufblühens der beiden 
Deutschland zu so grosser Ehre gereichenden Dampfergesell- 
schaften in Bremen und Hamburg, aber auch für durchaus 
erreichbar, durch die Wahl Dovers als Anlaufebafen den 
grössten Theil des ganzen deutsch-englischen Reiseverkehrs auf 
die deutschen Dampfer zu übertragen. Welch ein grosser 
Gewinn — nicht bloss ein in Geld auszudrückender — dies 
für das deutsche Wirthschaftsleben sein würde, brauche ich 
nicht auszuführen. Die Verlängerung der Eiseobahnrückfahr- 
karten auf 45 Tage ermöglicht es den deutschen Binnenländern, 
nach und von Bremen nach Hamburg mit den ermässigten 
Rückfahrkarten zu reisen und von diesen beiden Häfen aus 
abermals mit ermässigten Ruckfahrkarten die Reise nach 
England zu machen, Von grossem Werthe ist hierbei die ver- 
nünftige Einrichtung, die die beiden Dampfergesellschaften ge- 
troffen haben, dass ihre Rückfahrkarten nach England zur 
Rückreise mit einem beliebigen Dampfer jeder der beiden Ge- 
sellschaften berechtigen. 


Die Vorteile der Seereise nach Englaud liegen auf der 
Hand. Wer je auf einem unserer neuen Riesendampfer auch 
nur einen Tag gereist ist, wird mit mir der Meinung sein, 
dass er lieber eine ganze Woche in solchem schwimmenden 
Palast reisen möchte, als nur 24 Stunden in unseren Eisen- 
bahnen, selbst in den spassigerweise als Luxuszüge bezeichneten 
Aneinanderreihungen von engen, dunstigen, stauberfüllten, 
schütteloden und nervenzerrüttenden Kästen auf Rädern. Auf 
den Dampfern reist man beinahe wie ein Uebermensch, auf 
den Eisenbahnen reist man als Untermensch, wenn das Wort 
gestattet ist. Dass ausserdem in dem Dampferfahrpreis eine 
fast überreiche Verpflegung, die der in den besten Hotels 
erster Classe mindestens gleichkommt, freigebig mit enthalten 
ist, vermindert die Kosten und trägt nicht unerheblich zur 


* Behaglichkeit der Reise bei. 


Die Fahrpreise werden sich beim Anlaufen Dovers für eine 
Reise von Berlin nach London ungefähr so stellen: Die Rück- 
fahrkarte Berlin-Bremen mit der wahlfreien Benutzung des 
Weges über Hamburg-Bremen deshalb gewählt, um die Rück- 
kehr mit einem Bremer Dampfer zuzulassen — kostet für die 
zweite Classe 33 Mk. 50 Pf. — Der Dampferfahrpreis erster 
Classe beträgt jetzt für die Fahrt von Hamburg oder Bremen 
nach Southampton hin und zurück 100 Mark, einschliesslich 
voller Beköstigung. Dieser Fahrpreis würde wohl auf 80 Mark 
herabgesetzt werden können, wenn statt Southampton Dover 
gewählt wird. Die Rückfahrkarte Dover-London würde mit der 
Ermässigung, die von den englischen Eisenbahngesellschaften 
schon jetzt den Dampferreisenden gewährt wird, für die zweite 
Classe etwa 8 Schilling betragen, so dass also die Kosten einer 
Reise von Berlin nach London und zurück sich einschliesslich 
der Beköstigung auf den Schiffen zusammen auf 121 Mark 
50 Pfg. belaufen wird. 

Die Eisenbahnfahrt nach London kostet jetzt in der zweiten 
Classe hin und zurück auf dem schaellsten Wege (uber 
Vlissingen) rund 94 Mark (auf dem Dampfer erster Classe, 
ohne Beköstigung). Rechnet man auch nur 20 Mark an 
Zehrungskosten für die Hin- und Herreise hinzu, so kostet die 
‘abrt auf diesem Wege 114 Mark. Der Preisunterschied ist 
also zu Gunsten der Kisenbahnfahrt ein ganz geringer. Dabei 
ist aber immer zu bedenken, dass die zweite Eisenbahnclasse 
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und auch die erste Schiffsclasse auf den Dampfern Viissingen- 
Queenshoroogh nicht entfernt zu vergleichen ist mit der Be- 
haglichkeit, ja mit dem Luxus der Bremer und Hamburger 
Amerika-Dampfer. 

Nun aber kommt die entscheidende letzte Frage: wie steht 

es mit dem Zeitaufwande des Seeweges gegenüber dem der 
Eisenbabn? Die schnellste Fahrgelegenheit von Berlin nach 
London, die über Vlissingen, bietet der Zug von Berlin, 
Friedrichstrasse, gegen Mittag, in London Morgens um 8 Ubr, 
das sind 20 Stunden, eigentlich 21 Stunden wegen des 
geographischen Zeitunterschiedes. — Die Eisenbahnfabrt von 
Berlin über Hamburg nach Cuxhaven bis zur Abfahrt des 
Dampfers beträgt mit Einrechnung aller Versäumnisse, die 
durch den Uebergang von Zug auf Zug und vom Tender auf 
den Dampfer entstehen, rund 7 Stunden. Die Amerika-Dampfer 
fahren jetzt bis zum englischen Hafen keineswegs mit ihrer 
vollen Geschwindigkeit, die z. B. bei ‘den Riesenschiffen 
»Wilhelm der Grosse« und »Deutschland« gegen 23 Seemeilen 
= 41 Kliometer) in der Stunde beträgt, sondern sie fahren 
höchstens 17 Meilen. Sobald aber die beiden Gesellschaften 
darauf ausgehen, den Seeverkehr von Deutschland nach England 
zu einem Schnellverkehr zu machen, und sobald sie dabei ihre 
Rechnung finden, steht nichts im Wege, dass sie nahezu mit 
der höchsten Geschwindigkeit fahren. Schon jetzt erreicht man 
Southampton von Bremerhaven oder Cuxhaven in 22 Stunden. 
Durch die Wahl Dovers statt Southamptons werden ungefähr 
7 Stunden erspart: durch die allgemeine Steigerung der Ge- 
schwindigkeit wird die Zeit abermals verkürzt, so dass es keine 
Uebertreibung ist, wenn ich sage, unsere deutschen Schnell- 
dampfer werden, wenn die Gesellschaften es für vortheilbaft 
halten, von den beiden deutschen Häfen nach Dover in 12 
Stunden gelangen. Von Dover nach London fährt man, zumal 
in einem beschleunigten Sonderzuge, in 1’/, Stunden; dazu 
kommt etwa eine halbe Stunde Zeitverlust für die Zollbude in 
Dover. Somit ergeben sich als Gesammtreisedauer von Berlin 
nach London auf dem Seewege 21 Stunden, also ungefähr die- 
selbe Zeit wie auf dem Eisenbahnwege, Viel günstiger ge- 
staltet sich natürlich die Sache für die Fahrt von Bremen oder 
Hamburg selbst; für diese Städte wird die Fahrzeit um 5—6 
Standen abgekürzt, uod es kommt für sie thatsächlich eine 
kürzere Fahrt auf dem Seewege heraus als auf dem Eisenbahn- 
wege. Schon jetzt fahren übrigens die meisten Bremer und 
Hambwger zur See nach England. 

Aber noch einen Vortheil würde die Wahl des Seewages 
bieten: für den grössten Theil der Reise fast unbegrenztes 
Freigepäck. Diese Ersparniss kann unter Umständen so gross 
sein, dass schon aus diesem Grunde der Seeweg gewählt 
werden wird. 

Es mag noch eine ganze Weile dauern, ehe der schon 
vor Wochen an dieser Stelle angeregte und jetzt von dem 
michtigsten Manne in Deutschland der Wirklichkeit näher ge- 
rückte Gedanke zur That wird. Seine Ausführbarkeit ist ausser 
Frage, und 80 misslich auch alles Prophezeien ist — ich wage 
die Voraussage; in spütestens drei Jahren werden der Nord- 
deutsche Lloyd und die Hamburg-Amerika Linie den Verkehr 
von Deutschland, ja von Mitteleuropa nach England zum 
grössten Theil in ihre Hände genommen haben. Also sei es! 





Mittheilungen von nautischem Interesse, 
kurze Angaben aus den nenesten Consulats- und Capitäns- 
Fragebogen.*) 

Bilbao, Die Vollendung der beiden Hafendimme wird 
wohl noch einige Jahre in Anspruch nehmen; sie bieten jedoch 
schon jetzt guten Schutz gegen schweren Seegang. Im Januar 


*) Mitgetheilt von der Deutschen Soowarto in ihrer Nordatlantischen 
Wetteransschau. 
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ds. Js. fanden 23 Dampfer und 4 Segler hinter den Dämmen 
sichere Liegeplätze. In diesem Jahre sollen im Aussenhafen 
12 Festmachetonnen ausgelegt werden. Der Preis für exg- 
lische Kesselkoblen schwankte in den letzten Monaten zwischen 
36 und 44 Pesetas die Tonne. 


Oporto und Leixoes. Mit Stolz darf festgestellt werden. 
dass im Jahre 1900 in Leixoes die deutsche Schiffahrt zum 
ersten Male die englische überflügelt hat; es liefen ein 131 
deutsche Schiffe von 207567 R.-T. und 135 englische Sehille 
von 169628 R.-T. Bevor ein Schiff einen Lootsen für Oporto 
bekommt und die Barre passiren kano, muss es folgende Fragen, 
die vom Signalmast neben dem Leuchtthurm gestellt wenden, 
beantworten: BJ Zeigen Sie Ihr Unterscheidungssignal! BNW 
Woher kommen Sie? CRKD Wieviel Tage? DSL Haben Se 
reinen Gesundheitspass? DJV Ist Ihre ganze Mannschaft an 
Bord? DVH Sind Kranke an Bord? LNF Wieviet Fuss Tiel- 
gang haben Sie? Nach Lootsenangabeu beträgt die Wassertiels 
an der flachsten Stelle des Flusses eben innerhalb der Barre 
bei mittlerem Springtide - Hochwasser 5,4 m, bei höchstem 
Wasserstande 5,8 bis 6,1 m. Der Verkehr war im Jahre 10 
wegen hohen Seegangs gesperrt vom 1. bis 3. Januar, 28. und 
29. November, 21., 28. und 29. Deosmber, wegen starken 
Oberwasserstromes vom 11. bis 23. Februar und am 26. August 
Leuchtfeuer- und Quaiabgaben werden nicht erhoben. Tonne- 
geld beträgt für jede Tonne gelöschter Ladung 250 Reis uni 
20 pCt. ausser Koblen- und Schwefelladung für die our 1 
Reis und 20 pCt. erhoben werden; ausserdem 5 Reis dx 
Register-Tonne für die Börse. 

Baltimore, Am Curtis-Priele sind neue Koblenbriickes 
orbaut worden. Die Baltimore- und Obio-Bisenbahn plant Neu- 
bauten für einen Theil ihrer Quaien. Die Landuugsbrücken 
Nr. 6, 7, 8 und ® sollen durch grössere, etwa 335 m lang 
und 46 m breite ersetzt werden, die in jeder Weise für gros 
Passagier- und Frachtdampfer, die in immer steigender Anzahl 
den Hafen von Baltimore besuchen, eingerichtet werden sollen. 
Diese Brücken sollen 2 Stockwerke hoch sein und 2 Schienes- 
geleise, sowie Lisch- und Ladevorrichtungen nach neuesten 
Mustern erhalten. Mit dem Bau soll noch in diesem Jahr 
begonnen werden. Die Wassertiefe im Curtis- Priele beträgt 
z. Zt. 6,1 m (bei Hochwasser 6,7 m), soll aber bald auf 9,1 w 
gebracht werden. Das Fahrwasser in der Chesapeake- Bucht 
soll auf 300 m verbreitert, die Wassertiefe auf 10,7 m gebracht 
werden, Das neue Trockendook der Skinner Co. ist noch nicht 
vollendet; man bofft es im Mai oder Juni des nächsten Jahr 
dem Verkehr übergeben zu können. Die West- Virginia-Gas- 
koblen haben sich als Kesselkoblen gat bewährt. Kohlenpreiss 
waren durchschnittlich: Cumberland (George’s Bucht) $ 25), 
West - Virginia - Gaskoble $ 2.35, Meyersdale (Pennsylvania) 
$ 2.15 pr. 1000 kg frei an Bord der Leichter oder der Dampfe, — 
die an den Kohlenbrücken lagen. Grüsstes Schiff im Hales 
war 1900 der Dampfer »Bulgaria« der Hamburg- Amerta 
Linie von 6550 N.-R.-T, bei einem Tiefgang von 9,3 m. 2 
Mannschaftsentweichungen kamen im Jahre 1900 auf deutsches 
Schiffen vor. 


Clenfuegos. Lootsengeld für Schiffe von 201—250 R-L 
beträgt 10 8, für jede 50 T. mehr 2$, von 501—600 R-T 
228 und für jede 100 T, mehr 1 $, von 1001 —1500 T. 28 & 
von 1501—2000 T. 29 $, von 2001—2500 T. 31 $, von 231 
— 8000 T. 34 $, von 3001-3500 T. 35 $, von 3501—40) L 
38 $, von 4001—5000 T. 42 $, von 5001 und mehr 50 $. Lam 
Verfügung vom 26. Juli v. J. beträgt das Lootsengeld für 
Schiffsbewegungen vom Ankerplatz an die Landungsbrückes 
südlich von der Stadt die Hälfte, an die nördlich von der Stadt 
®;, der Taxe, nach dem Dannyi-Fiusse die volle Taxe und var 
einer Brücke zur anderen '/, der Taxe. Nachts von 1 Stunde 
nach Sonnenuntergaug bis 1 Stunde vor Sonnenaufgang werde 


doppelte Gebühren erhoben. 





Die Kohlenproduction 
und der 


Kohlenverbrauch der Welt. 





Das englische Handelsamt hat kürzlich einen Bericht über 
die Koblenprodustion und den Koblenverbrauch der Welt her- 
angegeten, worin als Gesammtmenge der Waltproduction 650 
Milioaen T, genannt sind. Von dieser Menge wird mit mehr 
as‘, in den Vereinigten Staaten von Amerika und ebenfalls 
ncch mehr als '/, in Grossbritannien gewonnen. Dentschlands 
Antheil an der Weltprodaction ist auf ungeführ '/, der oben- 
zeasnten Gesamtmenge bemessen, Nachstehend Ist die 
Koblenausbonte in den fünf hauptsächlichsten Productions- 
landerm während der letzten drei Jahre ersichtlich gemacht: 


1000 1800 1808 
100 T. 
Grossbritaanion* .. 225181 220005 202055 
Deutachland}..... 109225 101640 93310 
Frankreicht, ...... 32587 3226 31826 
Belgient ........ 23352 22072 22088 
Ver. Stasten* ,... 245422 226554 196406 


Hiernach ist die Kohleuförderung im Jahre 1000 bei allen 
fünf Ländern eine grössere gewesen als im vorhergehenden 
Jahre. Die Vereinigten Staaten von Amerika stehen seit 
zwei Jahren an erster Stelle, die bis zu dieser Zeit stets 
Grossbritannien einnabm. Der durchschnittliche Werth der 
Kohle an der Grube stellte sich im Jahre 1800 für 1 Tonne 
tei den fünf Hauptländern wie folgt: Grossbritannien 75 7d, 
Deutschland 7 a 9"), d, Frankreich 05 11”, d, Belgien 98 11'/,d, 
Vereinigte Staaten da 8’,d. 

Die Durobschoittspreise waren 1809 bei den vorstehenden 
ländern böher als 1898, am meisten hat sich die Preis- 
stsgerung jedoch bei der englischen Kohle bemerkbar gemacht, 
welche in früheren Jahren durchschnittlich um 19 niedriger 
im Preise stand ala deutsche Koble und 1890 fast denselben 
Pres wie das deutsche Product erreicht hatte. Im Jahre 1900 
stiegen die Kohlenpreise noch wesentlich weiter, nad die eng- 
lische Kohle wurde um fast 23 thourer als die deutsche Koble, 
Far das letzte Jahr liegen nur die Durcbschaittspreise von 
Grossbritannien, Deutschland und den Vereinigten Staaten vor, 
welche auf 108 9%, d, 8s 10d und ds 3, d festgestellt sind. 
Eine wesentliche Verschiebung ist seit einer Reihe von Jahren 
in dem Preisrerbältoiss der englischen und amerikanischen 
Kohle eingetreten. Zur Veranschaulichung dieses Verhältnisses 

vind nachatebend die Durchschnitispreise beider Länder für die 
Jahre 1885 bis 1890 und für die letzten drei Jahre auf- 
geführt: 
Grossbritannien Ver. Staaten 
Durchschoittspreis für 1 Tonne 


s d s d 
1855 5 0%, 6 = 
1889 6 4'/, > 3, 
1890 8 3 5 2, 
1898 6 4, 45 
1899 77 4 9, 
1900 10 9%, 5 5, 


Wenn man die Ein- und Ausfuhr von Kohle in den Kohlen 
prudumsrenden Linders der Welt gegenüberstellt, ergiebt sich, 
dass Grossbritannien und Deutschland wesentlich mehr aus- 
as einführen und ebenso die Vereinigten Staaten von Amerika, 
Baigien, Japan, sowie dass von den britischen Colonien Neu- 
Südwales, Natsl und Labuan (Borneo) einen Ausfuhrüber- 





* Tons zu 2240 ibs. + Metrische Tonnen zu 2204 Ibs. 
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schuss aufzuweisen haben, Für das Jahr 1890 sind bezüglich 
der Ein- und Ausfuhr der genannten Länder folgende Daten 
zu nennen: 


Einfuhr Ausfuhr gta 
1000 T. 
Gressbritangien ....... 2 55 810 55 808 
* Deutschland 6771 16 483 9712 
Belgien ......... or. Bl 6 463 2952 
Vereinigte Staaten 1311 5275 3064 
1 RREETTERERTET 9 3302 3263 
Neu-Sid-Wales.,...-.. 2 2708 2 796 
NA: oe . 14 164 150 
Labuan..... RR 9 38 29 


Für die drei Länder Grossbritannien, Deutschland und 
Vereinigte Staaten, welche den grössten Ausfahr-Ueberschuss 
zeigen, sind nachfolgend auch die Mengon der Ein- und Ausfuhr 
im Jahre 1900 angegeben: 


Einfuhr Ausfuhr zum 
1000 T. 
Grossbritannien ..... : 10 58 405 58 395 
Deutsehland .......... SU 18 055 10021 
Vereinigte Staaten .... 1764 7 558 5794 


Den vorsfehend genannten Ländern gegenüber sind eine 
Reihe anderer Koblen erzeugende Lander, welche mehr Kohle 
ein- als ausführen, oambaft zu machen: 


Einfuhr Ausfuhr hares 
1000 T. 
Russland......-..... 4450 15 4444 
Schweden ........... 3135 con 3136 
Frankreich .......... 13 087 2531 10 556 
Spanien....--....-.. 1 783 8 1775 
Itallen . 22-2200 4860 21 1775 
Oesterreich-Ungarn... 5861 1132 4720 
Canada. ..... 2.00... 3745 1100 2645 
Victoria ............ 532 _ 632 
Süd-Australien....... 438 47 391 
West-Anstralien ..... 127 44 83 
Queensland, ......... 30 8 21 
Tasmanien ........-- 53 3 50 
Neu-Seeland......... 100 v4 6 
Kapland ............ 339 148 191 
Britiach-Indien.... ... 481 305 176 


lo den für die Ausfuhr gegebenen Zahlen sind nicht bei 
allen Ländern gleichmässig die Kohlenmengen enthalten, welche 
für Bunkerzwecke Verwendung gefunden haben. Bo ist 2. B. 
bei Grossbritannien und Frankreich die Kohle, welche zum 
Gebrauch auf heimischen Schiffen bestimmt war, nicht als 
Ausfuhr angeschrieben worden, während ber den Vereinigten 
Staaten die Kohlen als Ausfuhr sicht berücksichtigt worden 
sind, welche fremde Schiffe zum eigenen Verbrauch dort auf- 
genommen haben. Dei Deutschland ist dagegen alle zu Banker- 
zwecken gebrauchte Keble in der Ausfuhrübersicht fortgelassen, 
während Japan ausnahmslos alle für den Schiffsgebrauch 
ausgeführten Koblen mit der übrigen Ausfabr zusammen- 


gefasst hat. 


Der Kohlenverbrauch erfordert die grüsste Menge in den 
Vereioigten Staaten von Amerika; auf den Kopf der Be- 
völkerung eatfällt jedoch der grösste Theil auf Grossbritannien. 
Ueber den Verbrauch an Kohle in den hauptsächlichsten 
Tandero wäbrend der beiden letzten Jahre und über den für 
den Kopf der Bevölkerung im Jahre 1999 berechneten Betrag 
giebt nachatehende Tabelle Aufschluss: 
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Gesammtverbrauch Per Kopf 
. 1900 1899 1888 
1000 T. T. 
Grossbritannien. ...... 166 786 164 287 4,05* 
Vereinigte Staaten ... 239628 222590 3,007 
Belgien ............. 19 120 2,837 
Deutschland ......... 29204 91928 1,667 
Frankreich .......... 46016 42812 1,107 
Oesterreich-Ungarn 17 423 0,397 
Russland .........-.. 19009 (1898) O,12F 


Für Belgien, Oesterreich-Ungarn und Russland liegen die 
Zahlen aus dem Jahre 1900 nicht vor. 

Der grösste Kohlenverbrauch auf den Kopf der Be- 
völkerung zeigt sich, wenn man von dem Bedarf der Dampf- 
schiffahrt absieht, in den Ländern, welche verbältnissmässig 
am meisten Dampfmaschinen-Betriebe haben, d. i. Gross- 
britannien, Vereinigte Staaten, Belgien; dagegen kommt in 
Russland und Oesterreich-Ungaro, wo verhältnissmässig am 
wenigsten Dampfmaschinen sind, der geriogste Betrag auf den 
Kopf der Bevölkerung. Zum Heizen von Locomotiven wurden 
von den Eisenbabngesellschaften in Grossbritannien im Jahre 
1900 11 166388 T. gebraucht gegen 10636172 T. im Vor- 
jahre. In Frankreich belief sich der im Jahre 1599 so ver- 
brauchte Betrag auf 5 404 000 T., und in Belgien consumirten 
die Staatseisenbahnen etwa 1153913 T. Der Werth der im 
Jahre 1897 in den Vereinigten Staaten als Feuerung für 
Locomotiven zur Verwendung gekommenen Kohlen bezifferte 
sich auf 65 044 670 $. In Folgendem ist für die fünf Haupt- 
kohleuländer eine Uebersicht des procentualen Verbrauchs 
an selbsterzeugten, britischen und aus anderen Ländern be- 
zogenen Kohlen für das Jahr 1900 gegeben: 


Eigene Production Britische Kohlen Aus andern Ländern 


%e Ya "a 
Grossbritannien ....... 90. 9. Oso, 
Ver. Staaten ......,.. 99,0 0.55 Dar 
Deutschland ...... oni an Bis 1s. 
Frankreich ..... sicetuin's Oö 16,0 1545 
Belgien ..........004. Bla fing 1208 


Hiernach versorgen die drei ersten Linder sich fast allein 
mit eigener Kohle. Die beiden anderen Länder führten während 
der letzten drei Jahre aus folgenden Ländern Kohlen ein: 


Frankreich: 





1900 1899 1898 

aus 1000 Tons 

Grossbritannien......... 7.541 5.951 4.715%) 
Belgien .......-.....5. 5.330 4.425 4,284 
Deutschland............ 1,615 1.502 1.443 
Anderen Ländern ........ 114 20 17 
Zusammen.....14.600 11.898 10.459 
Belgien: 

1900 1599 1808 

aus 1000 Tons 
Grossbritannien... .....- 1.213 sıs 344 
Frankreich............. 515 638 630 
Deutschland ........... 1.8564 1.084 1.409 
Anderen Ländern....... 47 12 2 
Zusammen..... 3.639 3.152 2.385 


Nachstehend ist noch der procentuale Verbrauch von 
_ Koble, getrennt nach selbst gewannenem, britischem und ans 
anderen Ländern stammendem Product im Jahre 1890 oder 
1598 für einige andere wichtige Länder zur Darstellung gebracht: 


* Tons zu 240 lbs. + Metrische Tonnen zu 2204 Ibs. 
*) Ausschliesslich Coaks. 


eigeue Britische aus anderen 
Production Kohlen Ländern 

pUt. pct. pct. 
Russland**)......... 80.26 12.57 7.17 
Schweden .......... 7.08 89.95 2.97 
Spanien**) ......... 62.78 32.98 4.24 
Italien .........--.. 7.04 88.94 4.02 
Oesterreich- Ungaro. . 66.36 1.01 32.63 
Japan.............. 98.81 1.19 = 


Für die Braunkohlenerzeugung kommen hauptsächlich 
Deutschland uod Oesterreich - Ungaro in Betracht, und zwar 
bezifferte sich der Ertrag in diesen beiden Landero im Jahre 
1899 auf 34,205,000 und 21,752,00 T, Der durchschnittliche 
Werth an der Grube stellte sich in Deutschland auf 23 3", 4 
und in Oesterreich - Ungarn auf 3s 7%, d. In den übrigen 
Ländern, ausser Amerika, betrug die Ausbeute weniger as 
1 Million Tons. Für die Vereinigten Staaten liegt nur em 
Angabe für das Jahr 1892 vor, wonach 1422000 Tons g- 
fördert wurden. 


Schiffbau. 

Stapelläufe, 
m 7. September wurde auf der Schiffswerft von Heary 
Koch ein für die Oldenburgische Glashütte Actien-Gesellschatt 
in Oldenburg i. Gr. neuerbauter Schleppdampfer zu Wasser 
gelassen. Der Dampfer, der den Namen »Pilot« erhalten bat, 
hat folgende Abmessungen: 50 X 14% 7°. Der Dampfer wird 
mit einer Compound-Maschine von 80 ind. Pferdekräften sus- 

gerüstet und gelangt Ende dieses Monats zur Ablieferung. 


Vermischtes. 





Hamburg-Amerika Linie. Die Hamburg-Amerika Linie hat 
sich entschlossen, zwischen Genua, Monte Carlo, Nizza und 
Cannes eine regelmässige Dampfschiffs-Verbindung lings der 
Riviera einzurichten, die es den Reisenden ermöglichen wirt, 
diese Fahrt in der bequemsten und interessantesten Weise an 
dem Wasserwege zurückzulegen. Die Gesellschaft hat von 
ihrem Entschlusse den preussischen Eisenbahn-Verwaltungen 
Mittheilung gemacht und dank dem freundlichen Eotgegen- 
kommen, das sie bei ihnen wie bei den in Frage kommend. 
italienischen und französischen Eisenbahnen für das Proet 
findet, ist Aussicht vorhanden, den für die Fabrt an dr 
Riviera zur Ausgabe gelangenden Fahrkarten eine weehs- 
seitige Gültigkeit zur Benutzung der Eisenbahn oder de 
Dampfschiffes zu geben. Zweifelsohne wird das für das new 
Unteruehmen von ganz besonderem Nutzen sein. 


Der Nordische Bergungsverein hat die Hebung des io 
Kaiser Wilhelm-Canal durch die Collision mit dem Dampfet 
»Nexos« gesunkenen Dampfers »Williee übernommen. Der 
Svitzer Dampfer »Kattegat« ist nach dem Dampfer » Wille 
abgedampft. (B.-H, 


Schiffsverkehr im Hafen von Antwerpen während des 
ersten Halbjahres 1901. Dea Hafen von Antwerpen liefen in 
ersten Halbjahr 1901 insgesammt 2564 Schiffe von 364 45R-T 
ein gegen 2654 Schiffe von 3318044 K.-T. in demselben Zer- 
raum des Jahres 1900. Die britische Flagge war unter des is 
den ersten sechs Monaten 1901 angekommenen Schiffen, der 
Zahl derselben nach, am stärksten vertreten, und zwar mi 
1349 Schiffen. Die deutsche Flagge nahm mit 483 Schiffen 


die zweite Stelle ein. Es folgten sodann Belgien mit 184 
Schiffen, Norwegen mit 133, Schweden mit 73, Dänemark mit 
ti, die Niederlande mit 60, Frankreich mit 64, Spanien mit 53, 
Jan mit 27, Russland mit 17. Italien mit 16, Oesterreich und 
Griechenland mit je 11, sowie Argentinien und die Vereinigten 
Stanton von Amerika mit je 2 Schiffen. 





Kleine Mittheilungen. 


Der Senat in Bremen bat verordnet, dass auf den im 
Dienste des bremischen Staats stebenden Schiffen das bis- 
kerige Stenercommando dahin abzuändern ist, dass fortan 
das Commando die Richtung angiebt, nach welcher der Bug 
des Fahrzeugs sich wenden soll Das Commando »Steuerbord« 
ist also zu geben, wenn sich der Bug nach Steuerbord, d. b. 
nach rechts, das Commando »Backbord«, wean der Bug nach 
Backbord, d. h. nach links wenden soll. Diese Bastimmuugen 
silen auch Anwendung finden auf die im Dienste des Tonnen- 
und Bakenamts stehenden Fahrzeuge, sowie auf dee Fahrzeuge 
“r Lootsengesellschaften. 





Vereinsnachrichten. 


Verein Deutscher Seeschiffer zu Hamburg. 

Sitzung vom 11. September. Die Leitung der Versammlung 
‘ag m Händen des II, Vors. Capt. Rolfs, In dieser, seit längerer 
Pause, abgehaltenen ordentlichen Sitzung wurde zunächst das 
indenken der verstorbenen Mitglieder Capt. Schütze und Kopper 
is üblieher Weise geebrt und sodann 1) Herren als ordentliche 
‘itglieder anfgenommen, die Capitäne Ahrens, D. »Admiral«, 
Milz, D. »Lula Boblen«, Meyer, D. »Irma Woermann«, 
Nuf, S. »Alsterufer«e, Falk, D. »Valesia«, Schwinghammer, 
D, »Askania«, Ihrke. D. »Melita Bohlen«, Fredriksen, 
D. »Lisbeth:, Spiessen, D. »Anna Woermanne, I. Officier 
Giéttsebhe, D. »Cap Verder. An Eingängen lagen vor die 
persdischen Zeitschriften und der Jahresbericht des Vereins 
Hamburger Rheder für 1900. Auf die, vom. Seeschiffer-Verein 
»Wesere, dem Verein zugestellte Einladung zur Theilnahme 
an der Feier seines 25 jährigen Sliftungsfestes am 2. November 
di. Js,, wurde beschlossen 3 officielle Deiegirte zu entsonden. 
Gewählt wurden die Herren C. Schroedter, Ed. Lewens und 
4. B.C. Voss, welche dem genannten Vereine zu seinem 
Jobeltage die Glückwunsche des Hamburger Voreins über- 
bringen werden. Weiter beschäftigte sich die Versammlung 
mit der seuerdiogs wieder vielfach ororterten Radurcommando- 
Frage, welche Angelegenheit zu einer positiven Stelluagnahme, 
as J. Punkt auf die Tagesordnung der nichsten Sitzung 
gesetzt wurde. Um 9, Uhr wurde die Sitzung vertagt bis 
zum 9. October. Von diesem Zeitpunkt an werden auch die 
regelmässigen wöchentlichen Sitzungen des Vereins wieder 
aufgenommen werden. 


Sprechsaal. 
(Ohne Verantwortlichkeit der Redaction.) 


— 


(Eingesandt.) 


Ao die Redaction der »Hanane 
Hamburg. 
in der »Hansa« No. 30 Seite 354 steht ein Artikel, welcher 
von der Ausbildung der Schiffsköche handelt. Es 
st erfreulich, dasa dieses Thema einmal angeregt wird, jedoch 
snterschreibe ich nur den Satz: »Bei den Schiffsköchen fehlts.« 
Im zweiten Absatz heisst ea mit Bezug auf einen Matrosen: 
... »und den ein bischen Anstelligkeit für häusliche Ver- 
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richtungen auszeichnete, — Weshalb nicht gleich aufs Ganze 
gehen und das Kochen einer Person tibertragen, deren eigenstes 
Element es ist — der Frau. — 

Was hält eigentlich die Rheder ab Köchinnen mit Köchen 
in Wettbewerb treten zu lassen? Auf Erfahraog gestützte 
Gründe? Viel wahrscheinlicher ist die bekanote Passirität 
unserer gewesenen Seeleute und Consorten und ihr bartnückigus 
Fasthälten an alten Formen. Die Moral? Es kommen hier 
nur gereifte Frauen in Betracht, denen wir die Entscheidung 
hierüber ruhig selbst überlassen können. Die Diseiplin? Ich 
fühle mich stark genug, dieselbe aufrecht zu erhalten, selbst 
wena ein Dutzend Frauen an Bord wären. 

Die in demselben Artikel aufgeführten Bildungsstätten für 
Schiffskéche werden von activen Capitänen wohl nicht aner- 
kaoot und auch nicht unterstützt werden; sie kommen mir 
vor, als wenn jemand ewig cio altes Ende anspleisst, woron 
or dis Spleisse nicht durch die Blöcke kriegen kann und welches 
im entscheidenden Moment doch reisst, Wesshalb nicht ein- 
mal ein neues einscheeren? Es werden erstmal einige Kinken 
eiolaufen, aber man hat dann doch bald »holend und haltend 
Geschirr.« Die Köche missen sich denn schon ausbilden — 
der Noth gehorchend, nicht dem eigenen Triebe. 


©. Janssen. 





Statistik 
über den 
Verkehr im Kaiser Wilhelm-Canal 
im Monat Angust 1901, 
Mitgetb. durch die Hamburger Schiffamakler Gläfcke & Hennings. 


Richtung Bronsdlittel—Holtenan. 
Die Ladung bestand aus: 














2 & B 8 & 
- BE & 3 
En 3 2s & 
Passagiere 13 212 _ - —_ — 
Koblen............ by 1820 3 21% 21 8420 
Stelne „unscuacccne _ - 102 3146 “ 
Eisen ........... ü 2208 5 8 i] Tht 
OMB civ iena'ss's's 2 2304 Rn 36 - 
Getreide.,......- : 4 210 270 wae 7 1767 
And. Massengüter . 20 21875 18 1887 5 23470 
Stiickgiiter......... I SAS 13 250 s 924 
Gem. Ladung ...... 4 1247 -- - — - 
Viehtranspurte ..... _ 
Petroleum ......... — 3 MH 
Leer oder Ballast... 98 13340 22 2222 8 766 
337 108777 330 ideo) 50 15231 
Richtung Boltenau— Brunsbüttel. 
gw . Hy & 
5 5 @¢ & | 
2 & z 3 zz 
Passagiere ......... 30 1705 - -_— 
Koblen,.......-... a _ u - 0-0 
Bteine ..........,, 12 18:43 vO 3458 10 Mie 
Eisen ......--..2. 6 15242 11 4 — — 
Holz ........ 15 81154 66 6419 18 5615 
Getrekle..... 10 S06u 7 239 — - 
Aud. Masseogüter 16 2715 1 387 21% 
Stückgüter..... 14 Bid 1 28 . 
Gem. Ladung ER 038875 - - — 
Viebtransporte ....- = -- - - + - 
Petroleum ........- - - .- _ 
Leer oder Ballast. . 45 28 356 10330 17 4107 
407 192263 we 23443 42 10947 
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Verband Deutscher Seeschiffer-Vereine. 
Verein Deutscher Seeschiffer A | % 
zu Hamburg. | m Schiffer-Gesellschaft 
(Geschäftsführender Verein, in Lübeck. 
Steinhöft 1.) 
Seeschiffer-Verein „Weser“ Verein 
in Bremerhaven. Flensburger Seeschiffer 
in Flensburg. 


Sseschiffer-Verein ,,Stettin« 
in Stettin. 









Au die in letzter Nummer gestellte Frage, ob ein neues Gesetz über Hilfs- und Bergelohn 
in Vorbereitung stehe, ist Folgendes zu antworten: 


Die Reichsregierung hat den gesetzgebenden Körperschaften neben den Entwürfen über die von 
Herrn P. erwähnten Gesetze und ausser den Abänderungen der ebenfalls aufgezählten Paragraphen des 
Handelsgesetzbuches, auch einen neuen Wortlaut für den § 749 des H.-G. folgenden Inhalts vorgeschlagen: 

»Wird ein Schiff oder dessen Ladung ganz oder theilweise von einem anderen Schiffe geborgen 
oder gerettet, so wird der Berge- oder Hilfslohn zwischen dem Rheder, dem Schiffer und der übrigen 
Besatzung des anderen Schiffes in der Weise vertheilt, dass zunächst dem Rheder die Schäden am Schiffe 
und Betriebsmehrkosten ersetzt werden, welche durch Bergung oder Rettung entstanden sind und das 
von dem Reste der Rheder bei Dampfschiffen zwei Drittel, bei Segelschiffen die Hälfte, der Schiffer und 
die übrige Besatzung bei Dampfschiffen je ein Sechstel, bei Segelschiffen je ein Viertel erhält. 

Der auf die Schiffsbesatzung mit Ausnahme des Schiffers entfallende Betrag des Bergelohns wird 
unter die Einzelnen zur einen Hälfte nach Verhältniss ihrer Heuer, zur anderen Hälfte nach Maassgabe 
der sachlichen und persönlichen Leistungen eines Jeden vertheilt. Die Vertheilung erfolgt durch 
den Schiffer mittels eines vor Beendigung der Reise der Besatzung bekannt zu gebenden Vertheilungs- 
planes, der den jedem Betheiligten zukommenden Bruchtheil festsetzt. 

Gegen den Vertheilungsplan ist Einspruch bei demjenigen Seemannsamt zulässig, welches nach 
Bekanntgabe des Planes zuerst angegangen werden kann. Das Seemannsamt entscheidet nach Anhörung 
der Zeugen unter Ausschluss des Rechtsweges über den Einspruch und etwaige andere Vertheilung. 
Beglaubigte Abschrift der Entscheidung ist dem Rheder vom Seemannsamt mit thunlichster Beschleunigung 
mitzutheilen. Vereinbarungen, welche den Vorschriften Abs. 1, 2 zuwiderlaufen, sind nichtig. 

Diese Vorschriften finden für den Falll der Bergung oder Rettung durch Bergungs- oder Schlepp- 
dampfer keine Anwendung.« 

Dieser regierungsseitig gemachte Vorschlag, der sich seinem Sinne nach vollkommen mit dem 
Antrag des Verbandes deckt, wird mit der Seemannsordnung und den anderen bereits genannten Gesetzen 
sehr wahrscheinlich in nächster Session seine Erledigung finden. 

Diese schon seit drei Jahren immer wieder in der »Hansa« ausgesprochene Muthmaassung bat 
zwar schon manche herbe Enttäuschung erfahren müssen, man darf aber wohl für diese Session der 
Seemannsordnung ein günstiges Prognosticon stellen, ohne sich später selbst wieder corrigiren zu müssen. 








— ~ 
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Auf dem Ausguck. 


Beim Durchsehen der an anderer Stelle ver- 
öffentlichten Seeamtsverhandlung über die Strandung 
des Dampfers »Helios« wird jeder seemännische 
Leser mit uns übereinstimmen, wenn wir dem 
Bremerhavener Seeamt dankbar für seine freie 
Sprache sind. Dass das eigenartige dienstliche 
Verhältniss des Il. Steuermanns zum Capitän 
und dem I. Steuermann nicht etwa einen Aus- 
nahmefall darstellt, ist solchen Seeleuten, die auf 
Schiffen mit geringer Besatzung fahren oder ge- 
fahren haben, wohl bekannt. Es wäre deshalb 
auch eine vollständige Verkennung der Verhältnisse, 
wollten wir dem Capitän oder I. Steuermann des 
Dampfers »Helios« besondere Vorwürfe machen. 
Die Herren waren wahrscheinlich unter ähnlichen 
Umständen, wie sie den II. Steuermann umgaben, 
die hierarchische Stufenleiter herauf geklettert. Es 


verstand sich für sie von selbst, dass der II. Steuer- | 


mann während seiner Wache auf See Schiffsarbeiten 
versieht; denn sie hatten es früher immer gemacht, 
ebenso alle ihre Collegen. Aber trotz dieser ein- 
gebürgerten Usance ist die Thatsache an sich, 
aämlich, dass der wachthabende Officier eines 
' Schiffes in gefahrdrohender Nähe des Landes Farbe 
wäscht anstatt angestrengt seinen Pflichten auf der 


Ba 





Commandobrücke nachzukommen, auf das Lebhafteste 
zu bedauern. Nicht allein, weil durch diese eigen- 
artige Verwechselung der Functionen seiner dienst- 
lichen Stellung an Bord, Menschenleben hätten zu 
Grunde gehen können und erheblicher materieller 
Schade entstanden ist, sondern weil dem jungen 
Mann, dem vielleicht in ganz kurzer Zeit eine be- 
sondere Vertrauensstellung übergeben wird, jede 
Möglichkeit genommen ist, sich in geeigneter Weise 
auf seine späteren sehr verantwortlichen Berufs- 
pflichten vorzubereiten. Wenn wir nun aber nach 
Gründen für die Einbürgerung des traditionellen 
Brauches suchen, wenn wir fragen, wie ist es möglich, 
dass ein als Schiffsofficier Angemusterter gerade 
dann zu Mannschaftsarbeiten herangezogen wird, 
wenn sich besondere Gelegenheit zur Ausübung 
seiner eigentlichen Ressortthätigkeit bietet — dann 
glauben wir die Frage nicht besser als mit einem 
Hinweis auf den Ausbildungsgang der Schiffs- 
officiere beantworten zu können. Solange ein ganz 
junger II. Steuermann, in dem der Schiffsführer 
kaum mehr als einen Matrosen mit Steuermanns- 
patent erblickt, seine Stellung practisch vollständig 
unvorbereitet antritt, werden die Verhältnisse auch 
nur sehr langsam gesunden. Der Capitän kennt 
aus eigener früherer Erfahrung, wie wenig geeignet 
ein junger Mann, der eben von der Steuermanns- 
schule kommt, zur Uebernahme einer Seewache im 
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verkehrsreichen Fahrwasser ist. Er vertraut ibm 
desshalb erst garnicht die Wache an, sondern lässt 
ihn, da Mannschaftsüberfluss auf kleinen Schiffen 
gewiss nicht zu verzeichnen ist, Schiffsarbeiten 
versehen. Eine andere, der Stellung des späteren 
Schiffsofficiers entsprechende Ausbildung, macht 
solche Zustände, wie sie eben characterisirt sind, ein- 
fach unmöglich. Der Capitan sieht dann im II. Steuer- 
mann einen für seine Stellung wohl vorbereiteten 
Mann, dem er die Wache überlässt, und der junge 
Schiffsofficier, weil ihm seine Ausbildung ein 
richtiges Maass von Verständniss für seine Ver- 
antwortlichkeit giebt und auch für die Situation, 
in der sich das Schiff befindet, würde sofort 
den Aufenthalt auf der Back mit dem auf der 
Commandobrücke vertauscht haben, wenn er, wie 
im Falle »Helios«, das Schiff auf Land zusteuern 
sah. Auch die angeführten Momente sind ein 
Grund, wesshalb wir die Ausbildung der jungen 
Leute an Bord des vom Norddeutschen Lloyd in 
Dienst gestellten Cadettenschulschiffs für absolut 
richtig balten und daran den Wunsch knüpfen, es 
möchten auch Hamburger Rheder bald dem Bei- 
spiele ihrer Bremer Collegen folgen, 


Die zweite Ausstellung der Bewerbungen um 
den Pollock-Preis ist am 9. September im Zimmer 
Z. der Handelskammer in Havre unter dem Vorsitz 
des Handelskammer - Präsidenten Herrn Juamiös 
Couvert und in Gegenwart der Erben des s. Zt. 
mit der La Bourgogne verunglückten Heırn Pollock 
eröffnet worden. Die vorjährigen Bewerbungen 
um den 100000 Fr.- Preis blieben bekanntlich 
ergebnisslos; nur einem Engländer, Herrn Roper, 
wurden 10000 Fr. für ein von ihm construirtes 
Floss zugesprochen. Trotz dieses doch im Ganzen 
negativen Resultates stehen in diesem Jahre wieder 
400 Bewerber auf der officiellen Liste. Ihre 
Erfindungen bleiben vom 9. bis 21. September 
öffentlich ausgestellt. Dann waltet die Jury ihres 
Amtes. Da sich in unserem Leserkreise s. Zt. 
grosses Interesse für die Idee der Pollock’schen 
irben kundgab, theilen wir im Nachstehenden mit, 
aus welchen Personen in diesem Jahre das Preis- 
richter - Collegium besteht: Präsident: Clavaud, 
französischer Fregattencapitän, delegirt von der fran- 
zösischen Gesellschaft zur Rettung Schiffbrüchiger 
(la Société de sauvetage des naufrages); Vice- 
präsident: Wilson Barker, englischer Corvetten- 
capitän, Commandant des Cadettenschulschiffs » Wor- 
cestere. Schriftführer: Santelli, französischer 
Fregattencapitän, früher Capitän in der Compagnie 
Générale Transatlantique. Mitglieder: Die 
Herren Marcel, Agent der »Royal Maile in Havre; 
Tegelberg, Mitglied des Directoriums der »Stoom- 
vaarts Nederland«; Otto Thoresen, Rheder (Nor- 


wegen); Tyge Skram, dinischer,Consul in Havre: 
Pesce, Ingenieur (Italien); Alfonso de Morgads. 
Fregattencapitän (Spanien); Otto Schlick, Ingenieur, 
Bevollmächtigter des Germanischen Lloyd: Hattemer, 
Vertreter der Hamburg - Amerika Linie; - Isakson, 
Ingenieur, Vertreter von Lloyds Register in Stock- 
holm; Christian, Rheder, russischer Viceconsul in 
Havre; Cox, Capitän z. S. a. D. (Ver. Staaten): 
Cicero Brown, Capitän und Rheder (Ver. Staaten) 

Das gerichtliche Nachspiel welches der Brand, 
der »Patria« gezeitigt hat, scheint, nachdem das 
Hanseatische Oberlandesgericht gesprochen, seinen 
Abschluss gefunden zu haben. Eine Wiener Firma, 
als Klägerin, forderte für 11 Pferde und einig: 
Wagen, ihr mit dem Schiff verbranntes Eigenthum, 
Schadenersatz, einmal von der Hamburg-Ameriks 
Linie, als Rheder des Schiffes, zweitens vom Capitin 
der »Patria:, »weil er die Sorgfalt eines ordent- 
lichen Schiffers vernachlässigt und dadurch den 
Untergang der Güter verursacht habes. Sowohl 
das Landesgericht wie die Berufungsinstanz, da; 
hanseatische Oberlandesgericht, haben die Klage 
abgewiesen. Selbstverständlich sind die Grind: 
von Interesse. welche zu dem Urtheil geführt haben 
Die Annahme der Beklagten, dass der Rheder, der 
für das Verschulden seines Schiffers mit Schiff und 
Fracht haftet, auch als Verfrachter verantwortlich 
sei, ist in diesem Falle zurückzuweisen, weil dis 
Gut durch Feuer unterging und der Verfrachte! 
sich frei gezeichnet hat: »for loss or damage 
occasioned by fire from any cause or wleresoerer 
oceuringe. Der Rheder in der Eigenschaft sl; 
Verfrachter schaltet als Haftpflichtiger somit ohne 
Weiteres aus. Dem Capitän wird aus drei Gründen 
zum Vorwurf gemacht, er habe versiiumt, im Inter- 
esse der Ladungseigenthümer zu handeln. 

1) »Er hätte die Verstauung von Waaren, die 
zur Selbstentzündung neigen, wie Biertreber, Kleesaat 
und Kleie, im sog. Kesselcompartement inbibiren 
müssene. Hiergegen wird vom O.-L.-G. gelten! 
gemacht, dass garnicht einmal mit Sicherheit von 
einer Selbstentzündung der aufgezählten Waaren 
gesprochen werden könne, weil hierfür jeder Be- 
weis fehlt. Ausserdem ist die Temperatur nach 
Aeusserungen von Sachverständigen dort nur unbe 
deutend höher als in anderen Räumen. Und Dritten: 
ist vom Capitän nicht eine solche Waarenkenntnis 
zu verlangen, dass er den Einfluss geringer Ten- 
peraturschwankungen für die Selbstentzündung ™ 
beurtheilen vermag. 

2) »Durch Schliessen der Luken und Stallunger 
sei der Tod der Thiere unmittelbar durch Erstieken 
erfolgte. Ganz abgesehen davon, dass das Schliessen 
der Thüren eine sachgemiisse Maassregel ist, um die 
Verbreitung des Feuers zu verhindern, wären die 


Pferde doch später erstickt, verbrannt oder mit dem 
Schiffe untergegangen. 

3) »Der Capitän hitte, als ihm um 5 Uhr Morgens 
cemeldet wurde, dass Rauch aus den Ventilatoren 
dringe, anstatt die Reise fortzusetzen, sofort den 
nahen Hafen von Dover anlaufen miissenc. Der 
Tadel dee Hamburgischen Seeamts, worauf sich die 
Klägerin zum Beweis der Stichhaltigkeit ihrer Be- 
schwerde bernft, ist für diesen Fall nicht anwendbar. 
Im Tadel fehlt jeder Vorwurf, dass Dover nicht sofort 
aufgesucht sei, sondern es wird bedauert, dass der 
Capitin unterlassen habe, vor Anker zu gehen und 
eine gründlichere Untersuchung des Schiffes zu 
veranstalten. Das O.-L.-G., einem Urtheil des Sach- 
verständigen folgend, verneint weiterhin in be- 
stimmter Weise, »dass der Capitän fahrlässig ge- 
handelt habe, als er sich zur Fortsetzung der Reise 
anschicktee. Als ihm um 5 Uhr Rauchaufsteigen 
aus dem in den Heizraum mündenden Ventilator 
zemeldet wurde, musste er allerdings das Vor- 
handensein von Feuer im Kesselcompartement an- 
nehmen. Er durfte aber auch weiter annelımen, 
dass das Feuer erst im Entstehen begriffen sei, 
zumal um 8 Uhr die gemachten Löschversuche 
Erfolg zu versprechen schienen. Gerade der letztere 
Umstand hat den Entschluss zur Weiterreise zur 
Reife gebracht, denn vorher war vom Capitän und 
dem I, Officier das Anlaufen eines Nothhafens be- 
reits ins Auge gefasst. In ihrer Annahme über 
den geringen Umfang des Feuers bestärkt, wurden 
Capitin und I. Officier noch dadurch, dass der 
Zimmermann, indem er nach 5 Uhr über die Ladung 
kroch, weder Hitze noch Geruch bemerkte. Ein 
Wachsen des Feuers ist erst gegen 11 Uhr hervor- 
getreten und dann plötzlich mit so explosiver Heftig- 
keit, dass jetzt allerdings mit einem Male die Gefahr 
auf das Höchste gewachsen war. Da aus den an- 
geführten Gründen die Klägerin den Beweis nach 
der Meinung des O.-L.-G. nicht gebracht hat, ist 
ihre gegen den Capitän gerichtete Klage auch nicht 
begründet. Weil somit ein schuldhaftes Verhalten 
des Capitäns nicht vorliegt, entfällt auch ohne 
Weiteres die Verbindlichkeit der Rhederei. Es kann 
dessbalb dahingestellt bleiben, ob die Klage gegen 
sie nicht schon wegen der Harter Act abzuweisen 
sein würde, wonach der Rheder nicht für ein 
nautisches Versehen seines Schiffers haftet. 


s * 
. 


Wie wir erfahren, steht die Herausgabe des 
nenen internationalen Signalbuchs in deutscher 
Sprache unmittelbar bevor. Bekanntlich ist das Jahr 
1901 als Uebergangsperiode, während der nach dem 
alten und neuen Code signalisirt werden darf, an- 
genommen und der 1. Januar 1902 als Termin, von 
dem an das neue Signalbuch allein maassgebend 
sein soll. Ueber die Eintheilung des Werkes werden 
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wir sprechen, sobald uns ein Exemplar zugegangen 
sein wird. Wenn diesmal schon das bevorstehende 
Erscheinen erwähnt ist, so geschieht es aus be- 
stimmten Gründen. Wir leben im ‘September, drei 
und einen halben Monat vor Jahresschluss, vor dem 
1. Januar 1902. Wie will man innerhalb dieser 
kurzen Zeitspanne alle deutschen Handelsschiffe mit 
dem neuen Signalbuch versehen? Soweit Dampfer 
in Betracht kommen, mag es gehen. Allerdings 
giebt es auch Dampferreisen, die vom Heimathshafen 
bis Heimathsbafen länger als 31/, Monate dauern, 
Immerhin in den meisten ausseuropäischen Anlaufe- 
plätzen halten sich Agenten auf, die im Voraus dafür 
Sorge tragen können, dass die Dampfer rechtzeitig 
mit Signalbüchern versehen werden. Jedoch wie 
steht es mit den Seglern? Selbst die grossen Schnell- 
liinfer, welche über die relativ beste Verbindung mit 
ihrem Heimathshafen verfügen, sie werden in die 
Lage kommen, wenn sie einen aussereuropäischen 
Hafen im Laufe dieses Jahres ohne ein neues Signal- 
buch verlassen, dass lange vor ihrer Ankunft im 
Heimaths- oder einem anderen europäischen Hafen 
die neue Signalverordnung in Kraft getreten ist. 
Wie sollen sich solche Schiffe mit den Signal- 
stationen am Lande oder mit anderen Schiffen ver- 
ständigen? Es wird den Regierungen der maritimen 
Nationen nichts Anderes übrig bleiben, als die 
Uebergangsperiode um mindestens ein weiteres 
halbes Jahr zu verlängern. Wendet man ein, die 
Signalstationen würden auch nach dem 1. Januar 
1902 ein nach dem alten Signalbuch gegebenes 
Signal verstehen und entsprechend beantworten, so 
mag Das, obgleich es sehr zweifelhaft erscheint, 
doch immerbin zugegeben werden. Diese Möglich- 
keit ist aber ausgeschlossen, wenn es sich für ein 
oben characterisirtes Segelschiff darum handelt, mit 
einem anderen Fahrzeuge Signale auszutauschen. 
Die Lage wird dann für unseren Segler um so 
preciirer, je wichtiger die Mittheilungen sind, 
welche er zu machen beabsichtigt. Menschenleben 
und Eigenthum von grossem Werthe können da- 
durch aufs Spiel gesetzt werden. Wir möchten 
aus den angeführten Gründen der Reichsregierung 
dringend empfehlen, die von uns angezogenen 
Fälle einer wohlwollenden Berücksichtigung nach 
der Richtung zu unterziehen, dass mit anderen 
Regierungen Verständigungen über eine weitere 
Hinausschiebung des Termins gesucht werden, an 
dem das neue Signalbuch allein und endgültig in 
Kraft tritt. 


Die Nordlandfahrt des „Kronprinz Wilhelm“. 





Im Einklang mit einer früher gebrachten Mit- 
theilung hat sich die Reise des neuesten und schönsten 
Lloydschiffes von Bremerhaven über Bergen und 
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Edinburg nach dem Heimathsbafen zurück vollzogen. 
An der Fahrt, die vom 7. bis 11. September dauerte, 
nahmen eine grosse Anzahl (344) geladener Gästo 
Theil, darunter hervorragende Personen. Minister und 
andere hohe Staatsbeamte, Reichstagsabgeordnete ver- 
schiedener Parteien, bedeutende Industrielle, Schrift- 
steller von Ruf und Vertreter sowohl deutscher wie 
ausländischer Zeitungen und Zeitschriften. Von nah 
und fern waren sie gerne der liebenswürdigen Ein- 
ladung des Norddeutschen Lloyd gefolgt, durften 
sie doch nach dem wohlbegründeten Ruf, den die 
gewaltige bremische Rhederei auch als Gastgeber 
geniesst, auf eine an Eindrücken reiche Zeit rechnen. 
Dass unter dieser Berücksichtigung die meisten Theil- 
nehmer der Einladung mit berechtigter Hoffnung 
auf bevorstehende genussreiche Tage entsprochen 
haben, konnte man aus Privatgesprächen erfahren, 
aus öffentlichen Reden, die verschiedentlich gehalten 
wurden, ging später hervor, dass selbst die anspruch- 
vollsten Erwartungen erheblich übertroffen waren, 
Der Präsident des Aufsichtsraths Herr Plate sowie 
der Generaldirector Herr Dr. Wiegand, unterstützt 
von einem Stab zuvorkommender Beamter des Lloyd, 
haben es in unvergleichlicher Weise verstanden, die 
Eigenschaften eines liebenswürdigen Gastgebers, der 
für alle Bequemlichkeiten seiner Gäste Sorge trägt, 
in einer Weise zum Ausdruck zu bringen, die sich 
am treffensten durch das Wort vornehm be- 
zeichnen lässt. 

Da es den Rahmen einer Zeitschrift, die sich 
ausschliesslich mit rein fachmännischen Sachen be- 
schäftigt, weit überschreiten würde, sollten hier 
die so überaus mannigfachen Eindrücke geschildert 
werden, welche die herrliche Tour in jedem seiner 
Theilnehmer zweifellos hinterlassen hat, so sind wir 
leider gezwungen, uns nur mit der Einrichtuug und 
den Eigenschaften des grossen und schönen Schiffes 
zu beschäftigen, auf dem die Nordlandfahrt zurück- 
gelegt ist. 

Der Schnelldampfer »Kronprinz Wilhelm« aus 
bestem deutschen Stahlmaterial nach den Vorschriften 
des Germanischen Lloyd für die höchste Classe als 
Vierdecksschiff mit ausgedehnten Extraverstärkungen 
erbaut und mit einem sich fast über die ganze Schiffs- 
länge erstreckenden, in 24 wasserdichte Abtheilungen 
getheilten Doppelboden versehen und durch 15 bis 
zum Oberdeck binaufgeführte Querschotte und ein 
Längsschott im Maschinenraum in 17 wasserdichte 
Abtheilungen getheilt. Die Schotte sind so vertheilt, 
dass selbst beim Vollaufen zweier benachbarter 
Abtheilungen das Schiff noch schwimmfähig bleibt. 
Etwa ins Schiff eindringendes Wasser kann durch 
sämmtliche an Bord aufgestellte Dampfpumpen, welche 
zusammen 3600 Tonnen Wasser in der Stunde zu 
bewältigen vermögen, ausgepumpt werden, Bis zum 
Oberdeck besitzt das Schiff 4 durchlaufendel stählerne 
Decks. Oberhalb des Oberdecks befinden sich an 


| 


Aufbauten: Eine 35 Meter lange Poop, ein 114 Meter 
langes Brückenhaus und eine 35 Meter lange Back. 
Ueber Poop und Briickenhaus ist das 155 Meter 
lange Promenadendeck angeordnet und dariiber das 
Sonnendeck. 

Der Dampfer ist ein Doppelschraubenschift 
663'>< 66'>< 43'. Der Raumgehalt wird etwa 
15000 Br.-R.-T., die Wasserverdrängung des voll. 
beladenen Schiffes 21300 T. betragen. Der Dampier 
gehört dem Typ des Schnelldampfers » Kaiser Wilhelm 
der Grosse« an, ist indessen noch um etwa 15 Fuss 
länger als dieser. 

Es befinden sich auf dem Schiffe 214 Kammem 
für Passagiere ]. Classe mit 406 Betten und 10x 
Sofabetten, 102 Kammern für Passagiere II. Class» 
mit 312 Betten und 37 Sofabetten. An Passagieren 
III. Classe lassen sich 702 Personen in bequem 
eingerichteten Zwischendecks unterbringen. Die 
Schiffsbesaizung besteht aus 522 Köpfen. Ausser 
den bequem und wohnlich eingerichteten Kammen 
I. Classe für 1, 2, 3 oder 4 Passagiere sind für die 
I. Classe-Passagiere auch Staats- und Luxuszimmer 
eingerichtet. 

Den I. Classe-Passagieren stehen zur Verfigung 
ein im Hauptdeck liegender Speisesaal mit 414 Sitz- 
plätzen, sowie die auf dem Brückendeck liegenden 
Lese- und Schreibzimmer, Gesellschaftssalon und das 
sehr geräumige Rauchzimmer, Zum Aufenthalt in 
Freien dient das geräumige vor Sonnenstrablen un! 
Regen durch das darüber befindliche Sonnendeck 
geschützte Promenadendeck und der hintere Theil 
des Sonnendecks. 

Die Räume für die Passagiere Il. Classe sind 
im Hinterschiff, theils auf dem Haupt- und Zwischen- 
deck gelegen. Die Kammern sind ebenso einge- 
richtet wie die Wohnkammern für die I. Classe- 
Passagiere, aber einfacher gehalten. 

Unter den Kammern befinden sich solche, 
welche für 2, 3, 4, 5 und 6 Personen eingerichtet 
sind. Den II. Classe - Passagieren stehen ein au! 
dem Hauptdeck befindlicher Speisesalon mit 15% 
Sitzplätzen, sowie ein auf dem hinteren Theil de 
Promenadendecks liegender Gesellschaftssalon uni 
ein Rauchzimmer zur Verfügung. Zum Aufenthalt 
im Freien dient der hintere Theil des Promenaden- 
decks vor und seitlich des Gesellschafts- und Rauch- 
zimmers Il. Classe, der theilweise durch ein Sonna- 
deck vor Regen und Sonne geschützt ist, 

Alle unter dem Oberdeck befindlichen, zwischen 
wasserdichten Schotten liegenden Räume sind mi 
besonderen Aufgängen versehen, wodurch es möglich 
ist, ohne den Verkehr der Passagiere zu behindern, 
bei Nebel und Nacht sämmtliche unter dem Ober- 
deck befindlichen Schottenthüren geschlossen zu 
halten, was zur Sicherheit des Schiffes und seiner 
Passagiere ganz ausserordentlich beiträgt. 

Electrische Einrichtungen im Kartenhaus zeigen 


stets an, welche Schottenthiiren geschlossen sind. 
Alle bewohnten Räume sind mit den Anforderungen 
der Neuzeit entsprechenden Einrichtungen versehen. 
Im Ganzen dienen ca. 1900 Lampen zur Beleuchtung 
des Schiffes. Zur Erzeugung des electrischen Stromes 
sind 4 Dampfdynamomaschinen vorhanden. Jede der- 
selben leistet 825 Ampére bei 100 Volt Spannung. 
Schon 2 genügen zum Betrieb der ganzen elec- 
trischen Anlage. 

Für alle Passagiere sowie für die Heizer sind 
gesonderte grosse Küchenanlagen vorgesehen und 
in der Nähe der Speisesalons grosse und sach- 
gemäss eingerichtete Pantries angeordnet. Die zahl- 
reichen Bäder sind sachgemäss hergestellt und den 
Passagieren bequem gelegen vertheilt. Die Zahl 
der Badezimmer beträgt 33. 

Gut isolirte Proviant-Küblräume, ein Eiskeller 
für den Schiffsgebrauch und grosse Provianträume 
sind in den unteren Decks angeordnet, desgleichen 
Lade-, Gepäck- und Posträume. Die rund um die 
4 Kesselgruppen angeordneten Koblenbunker fassen 
ca. 4550 Tonnen Kohlen. Zur Uebernahme von 
Ladung, Gepäck und Proviant dienen 6 Dampf- 
winden, An Booten führt das Schiff 18 Rettungs- 
boote und 6 Halbklappboote. Die Rettungsboote 
sind aus Holz hergestellt und mit Luftkasten ver- 
sehen. Die Halbklappboote sind aus verzinktem 
Stahlblech erbaut. Um die Boote schnell zu Wasser 
lassen zu können, sind 4 Dampfbootswinden an 
Bord uufgestellt. Ausserdem befindet sich noch 
eine Gröchner’sche Leuchtboje an Bord. 


Hervorzuheben wäre noch, dass dieser Schnell- 
dampfer in Uebereinstimmung mit den Anforde- 
rungen der kaiserlich deutschen Marine mit den Ein- 
richtungen zur Aufstellung einer grésseren Anzahl 
Geschiitze versehen wird, um ibn im Kriegs- 
falle als Kreuzer verwenden zu können. Um 
letzterem Zweck zu entsprechen, ist auch das Ruder, 
die Steuermaschine und die Reservesteuermaschine 
unter Wasser liegend angeordnet. 


Die gleichfalls vom » Vulcan« erbaute Maschinen- 
und Kesselanlage besteht aus 2 sechscylindrigen 
Vierfach - Expansions- Hammermaschinen mit Ober- 
flächen - Condensation und Massenausbalancirung 
nach Schlicks System, welche 30000 Pferdekräfte 
indieiren. Jede dieser mächtigen Maschinen treibt 
mittels einer ca. 42 Meter langen Wellenleitung 
eine vierflügelige Bronceschraube. Die viertheiligen 
Curbelwellen und die Druckwellen von 610 mm 
Durchmesser bestehen aus Nickelstahl, die 630 mm 
dicken Schraubenwellen aus Tiegelstahl und die 
einzelnen Theile der Wellenleitung aus Siemens- 
Martinstahl. Den Dampf liefern 12 Doppel- und 
4 Einfachkessel, welche mit 15 Atmosphären Ueber- 
druck arbeiten, 8700 qm Heizfläche und 251 qm 
Rostfläche besitzen. Die Kessel sind in 4 Gruppen 
angeordnet, deren jede einen Schornstein von 4,4 m 
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äusserem Durchmesser und 34,5 m Höhe über dem 
Kiel erhält. Die Kesselräume werden auf natürlichem 
Wege sowohl wie auch durch 8 kräftige Ventilations- 
maschinen in ausgedehnter Weise ventilirt. Die 
Gesammtzahl der auf diesem Schiffe befindlichen 
Dampfmaschinen beträgt 68 mit zusammen 124 
Dampfeylindern. 

Und nun noch einige Worte iiber die Reise, 
vom Standpunkt des beobachtenden Seemannes aus. 
Da das Wetter, mit Ausnahme der Fahrt von Bremer- 
haven bis Bergen, zu wünschen übrig liess — recht 
starke die Fahrt hindernde Dünung und neblige 
Luft — so kann schon desshalb von einem ab- 
schliessenden Urtheil über die höchste Fahr- 
geschwindigkeit, zu der »Kronprinz Wilhelm« fähig 
sein wird, nicht die Rede sein. Ein solches lässt 
sich andererseits auch erst dann fällen, wenn alle 
Maschinentheile eingelaufen sind. Wir haben be- 
kanntlich wiederholt bei zwei anderen aus der 
Vulcanwerft hervorgegangenen Schiffen, bei » Kaiser 
Wilhelm der Grosses und »Deutschland« die Beob- 
achtung machen können, dass sie erst nach mehreren 
Reisen ihre höchste Leistungsfähigkeit zeigten und 
immer wieder ihren eigenen Record schlugen. Aus 
diesen Gründen müssen alle Muthmaassungen, die 
sich an dieses Thema knüpfen können, vorläufig unter- 
bleiben. Dass der neuste herrliche Zuwachs unserer 
Handelsmarine ein »greyhound« edelster Rasse ist, 
diese Behauptung darf man auf Grund eigener An- 
schauung allerdings auch heute schon aussprechen. 


Als Seeschiff betrachtet, zeigte »Kronprinz 
Wilhelme, soweit sich zu solcher Beobachtung auf 
der Reise von Bergen nach Edinburg Gelegenheit 
bot, die vorzüglichsten Eigenschaften. Bei reichlich 
heftigem Seegang aus beinabe vorlicher Richtung, 
mässiges Stampfen ohne dass Spritzwasser das Deck 
erreichte, trotzdem das Schiff mit seiner rasend 
schnellen Fahrt die sich heranwälzenden Wellen 
spaltete und nach beiden Seiten wegschleuderte. 
Unter solchen Umständen war besonders der ruhige 
Gang der Maschinen auffallend, welcher als ein 
grosser Erfolg des Schlick’schen Maschinen-Systems 
angesehen werden muss. Nur am äussersten Hinter- 
ende des Schiffes machte sich das Arbeiten der 
Schrauben fühlbar; im Salon, sowie im ganzen 
Mittel- und Vorderschiff war jedoch kaum zu unter- 
scheiden,ob die Maschinen arbeiteten oder stillstanden. 
Wer jemals Gelegenheit gehabt hat zu heobachten, 
welche Vibrationen die mit Maschinen älteren 
Systems ausgerüsteten Schnelldampfer zeigen, wird 
dies zu würdigen wissen. Die Bedeutung der 
unter dem Namen Antivibration - System bekannte 
Erfindung des Hamburger Ingenieurs Herrn Schlick 
wird in neuerer Zeit immer mehr erkannt. 

Auf der Reise von Edinburg nach Bremer- 
haven bot sich auch Gelegenheit, das Schiff beob- 
achten zu können, als der Seegang nicht direct 


450 


aus der Cursrichtung, sondern etwas seitlich lief. 
Von einer schlingernden Bewegung, die ev. hätte 
hervorgerufen werden können, war aber nicht das 
Geringste wahrzunehmen. 


Natürlich wissen wir, dass sich auch über die 
Seeeigenschaften des Schiffes ein abschliessendes 
Urtheil erst bei wirklich schwerem Wetter fällen 
lässt, immerhin lassen die gemachten Beobachtungen 
berechtigte Hoffnung auf ein endgültig günstiges 
Resultat zu. 

Nicht unerwähnt wollen wir lassen, dass sich 
den Theilnehmern an der Nordlandfahrt die will- 
kommene Gelegenheit bot, einen durch grosse Sach- 
kenntniss sich auszeichnenden Vortrag über die Aus- 
bildung unserer Seeleute an Bord von Cadetten- und 
Schiffsjungen-Schulschiffen zu hören. Herr Director 
Prof. Dr. Schilling, Bremen, gab in seiner Eigen- 
schaft als Vorsitzender des Deutschen Schulschiffs- 
vereins diese instructiven Erklärungen, indem er 
den begreiflichen Zweck verfolgte, dass auch in 
einflussreichen Kreisen des deutschen Binnenlandes 
die Ziele und das Bestreben der Schulschiffs-Ver- 
einigung bekannt werden. In sehr treffender Weise, 
die unseren vollkommenen Beifall hat, verstand der 
Vortragende das ethische Moment bei der Cadetten- 
ausbildung hervorzuheben. Die zahlreiche Zuhörer- 
schaft, welche hauptsächlich aus den Vertretern der 
Presse bestand, dankte Herrn Prof. Dr. Schilling 
durch ihr Versprechen, die aufgenommenen Ein- 
drücke in weitere Kreise verpflanzen zu wollen. 

Da hier einmal von einem Vortrage gesprochen 
ist, so mögen auch die Erklärungen erwähnt werden. 
welche die Herren Director Lorenz und Maler O. Boll- 
hagen bereitwilligst abgaben; der erstere über die 
Ausstattung der sämmtlichen Cajütsräumlichkeiten, 
der zweite über die malerische Ausschmückung im 
grossen Speisesalon und dessen nächster Umgebung 

Unter den mannigfachen Toasten, die während 
der Mahlzeiten gehalten wurden, ist der Inbalt eines 
auch für die Leser der »Hansa« von besonderem 
Interesse. Veranlasst durch eine beachtenswerthe 
Rede des Präsidenten Herrn Plate, die in einem 
Hoch auf den Prinzen Arenberg, den Vorsitzenden 
der Suez-Canal-Gesellschaft gipfelte, theilte der Ge- 
feierte mit, dass der Suez-Canal im Laufe des Jahres 
auf eine Mindesttiefe von 8 m gebracht werde und 
dass die feste Absicht bestehe, noch weiter in diesem 
Sinne thätig zu sein, damit auch Riesenschiffe, wie 
Kronprinz Wilhelm«, die Fahrstrasse zu benutzen 
vermögen. 

Am 11. September um 5 Uhr Nachmittags 
ankerte »Kronprinz Wilhelms beim Leuchtthurm 
auf dem Hohen Wege, wo ein grosser Tender 
des Norddeutschen Lloyd die ihm für die Reise- 


genüsse dankbaren Theilnehmer nach Bremerhaven 
brachte, 





„Rechts — „Hart Reehts!«*) 





Io No. 36 dieser Zeitschrift wird hinsichtlich der Ruder- 
commandofrage gebeten, es möchte Jemand dea Nachweis zu 
erbringen versuchen, dass das Commando »Rechts« und »Links« 
auch zu Irrtbümern Anlass geben könne. Wir sind der Av- 
sicht, dass allerdings diese Worte zur Hervorbringung von 
Missverständnissen wohl geeignet sind. Diese Commando- 
einrichtung ist nur ein Nothbehelf, wenn wir auch gern zuge 
stehen, dass es für die Hamburg-Amerika Linie und den Lloyd 
der einzig mögliche und gangbare Weg war, um aus der Ruder- 
verwirrung herauszukommen und unter den bestehenden Ver- 
haltnissen der eingerissenen Sprachverwirrung eine möglichst 
sichere und verlässliche Einrichtung für ihre Schiffe zu 
schaffen. Wir sagen absichtlich für ihre Schiffe Bs 
handelt sich hierbei um grosse Schiffe mit vorziiglichem und 
festem Personal und einem Dienstbetrieb, wie er einzig und 
unerreicht in der Welt dasteht. Hier sind alle Bedingungen 
gegeben, die das vortreffliche Functioniren der Steuereinrichtug 
gewährleisten, und der Erfolg hat gezeigt, dass baide Gesell- 
schaften mit fester und kundiger Hand woter den obwaltenden 
Umständen das allein Richtige ergriffen baben. 


Gleichwohl ist diese Commandoeinrichtung ein Nothbebelf- 
unserer Ansicht nach darf sie nur ein Provisorium sein te 
zu der Zeit, wo geordoete Verhältnisse wieder platzgreifen. 
Der erste Uebelstand für »Rechtse und »Liuks« ist, das & 
keine Worte von Tonfülle und weitem Klang sind, dass sie, 
weon der Commandirende auf einem Segler vorne auf der Back 
steht, weit schwieriger und weniger deutlich von dem Ruders- 
mann zu hören und zu unterscheiden sind, wie »Backboni« 


*, Betrachten wir den Artikel auch nicht als eine Wider- 
leguog der in No, 36 aufgestellten Behauptung, so ist den 
Ausführungen unseres geschätzten Mitarbeiters doch Raum ge 
geben, indem den Lesern überlassen wird, sich selbst ein 
Urtheil zu bilden. Zu besonders markanten Stellen sind ausser- 
dem kurze Bemerkungen erfolgt, welche die Ansicht der 
Redaction wiedergeben. Da wir von dem einen oder anderen 
unserer Leser schon die Bemerkung gehört haben, die Roder- 
Commandofrage würde zu ausführlich behandelt in der »Hansa«, 
es handele sich immer um dieselbe Streitfrage, ohne dass te- 
sonders neue Ideen gezeitigt würden, so muss auch zu diesem 
Vorwurf Stellung genommen werdeo. Einmal ist die endgültige 
Erledigung der Rudercommandofrage für die deutsche Handels- 
schiflahrt von so eminenter Bedeutung, dass wir es nicht 
als deplacirt betrachten können, wenn ein nautisches Fachblatt 
mehrere Wocben lang hierüber verschiedene Ansichten von ver- 
schiedeoen Seiten zum Ausdruck bringt, andererseits aber liegen 
die Verbältnisse so, dass kein Mittel geschent werden darf, die 
Reichsregierung von der Anschauung praktischer Seemanns- 
kreise zu der in Rede stehenden Frage in Kenntniss zu setzen. 
Man munkelt, ob es zutrifft, lassen wir dahingestellt, dass sich 
bereits die einzelnen Bundesregierungen auf Veranlassung voo 
Berlin aus recht eingehend mit der Ruderoommandofrage be- 
schäftigen, Es ist desshalb gewiss gegenwärtig von grossen 
Nutzen, das Thema immer wieder zu erörtern. Schliesslich st 
es unserem Mitarbeiter immerhin gelungen, manche neus 
Momente bei Beleuchtung der verschiedenen bereits bekanntes 
Ansichten anführen zu können. Was wir später oochmal in 
einer kleinen Fussnote am Schluss des Artikels aussprechen. 
mag hier ebenfalls betont werden: es liegt in der Hand der 
Kaiserlichen Marine, die ganze Rudercommandofrage mit einem 
Schlage aus der Welt zu schaffen, wenn sie wieder zum alten 
Commando zurückkehrt. D. R. 


und »Steuerbord«.*) Doch dies nur mehr nebenbei, wenn auch 
sicht verkannt werden darf, dass auch diese Sache von erheb- 
licher Bedeutung ist. 

Schon wichtiger erscheint uns der Umstand. dass das 
Commando »Rechtse und »Hart Rechts: zum Verwechseln 
ähnlich ist mit unserem seit Alters her gebräuchlichen »Recht 
sp'e, welcher Ruf einen ganz anderen Sion hat. »Recht so!« 
heisst; »As heb geibt!«**). Das Commando »Recht so!« wird 
schr häufig auf deutschen Schiffen gebraucht und hier ist also 
der erste Anlasss zu Missverständnissen nach unserer Auf- 
fassung der Sachlage. Vor Augen halten wollen wir dabei, 
dass die Sicherbeit der grossen Schiffe, auch die der Ocean- 
dampfer des Lloyd und der Packetfahrt nicht allein abhängt 
von der Einrichtung ihres Dienstbetriebes, sondern auch nicht 
unetheblich mit bedingt ist durch das Verhalten der kleineren 
und kleinsten Schiffe. Es ist nicht das erste Mal, dass das 
Verhalten eines kleinen Fahrzeugs ein grosses Schiff zu 
Yacövern veranlasst hat, die ihm verhängnissvoll wurden, 
ganz abgeschen von directen Zusammenstössen. Auf Schiffen 
mit zusammengewürfeltem und weniger ausgebildetem Personal 
wie dasjenige unserer grossen Schiffabrtslinien liegt die 
Möglichkeit einer Verwechselung stetig vor.***) 

Sodann tritt hinzu, dass »Rechts« und »Links« eine weitere 
Quelle von möglıchen Irrtbümern wird, wenn der Commandirende 
auf dem Vorderschiff steht und sein Gesicht dem Rudersmann 
wendet. Denn was jetzt für den ersteren »Rechtse ist, ist 
fir den Letzteren »Linkse und umgekehrt. Hier wird dia 
Sache bei Licht betrachtet, direct sinnwidrig, denn die rechte 
Hand des Lootsen, der sich umwendet, um hörbar zu werden 
und die Ausführung seines Commardos zu überwachen, steht 
dar lioken Hand des Rudermannes gegenüber. Denn das ist 
jx eben das Fatale bei »Rechts« und »Links«, dass diese Seiten 
sich ändern, — so steckt es Jedem von der Kindheit an, in 
len Gliedern — wenn der Betreffende selbst seinen Standort 


ändert; unverrückbar bleibt aber stets »Backbord« und 
»*Steuerbord«. 
Ein Weiteres ist nicht von der Hand zu weisen, Zahl- 


reicher wie die Schiffe, die mit dem Rade steuern, sind die 
Fabrzenge, welche sich der Pinne bedienen; ja weit zahlreicher 
sind die letzteren, wenn man, wie es in dieser Frage noth- 
wendig ist, alle Fahrzeuge der Binnenschiffahrt in Betracht 
zieht. Es ist dabei zu beachten, dass die Kriegsmarine, welche 
die jungen Leute der Binnenschiffahrt in grosser Zahl mit ein- 
stellt, die Gewohnheiten dieser Matrosen bezüglich dieses 
Gegenstandes mit ia Rechnung zu stellen bat. Also für die 
Pinne passt das Commando gar nicht, hier ist es offenbar 
sinawidrig, denn auf das Commando »Rechts« hat der Steuernde 
nach links zu gehen und umgekehrt. 

Die angeführten Punkte also sind es, welche, soweit wir 
die Sache zu beurtheilen verstehen, der allgemeinen Einführung 
von »Rechtse und »Links« unmöglich das Wort reden können, 
wennschon die Schwierigkeit der Lage nicht zu verkennen ist. 

Diese Schwierigkeit rührt von einer Zeit her, als die 
Leitung unserer Marine in der Hand eines Mannes lag, der 
kein Seefahrer von Beruf, kein Seeofficier, sondern ein General 
war. Die Zeiten, dass ein Armeeofficier zur Leitung der 


*) Was schon heute sehr häufig geschieht, müsste nach 
der Einführang des »Reobts«- und »Links«-Commandos noch 
öfter eintreten, die Befehle würden unter der Berücksichtigung 
des besonders angezogenen Falles heissen: »Lur« bezw. 
‘Halt abe. D. R 

**) Wesshalb nicht dieses Commando allein? D. R, 

*=) Das ist nicht unmöglieh. Jedoch ist die Möglichkeit 
einer Verwechselung unendlich viel grüsser, wenn das 
Marine - Rudercommando für kleine Handelsschiffe mit ge- 
ringer Besatzung vorgeschrieben würde. D. R. 
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deutschen Flotte berufen wird, sind vorüber. Um and 
militärischen Geist innerbalb der Marine schärfer zum Ausdruck 
zu bringen und eine straffere Organisation durchzuführen, dazu 
war General von Stosch als Chef der Admiralität vor zwanzig 
Jahren die geeignete Persönlichkeit. Die Marine verdankt ihm 
viel, sebr viel. Die Geschichte lebrt uns, dass er ein tüchtiger 
Soldat und ein klarsehender und ausgezeichneter Organisator war. 
Aber unmöglich konnte er als Armeeofficier die ganze Trag- 
weite seines Entschlusses, das Rudercommando bei der Marine 
ia das gerade Gegentheil umzukehren, wie es in der Weltflotte 
der Kriegs- und Handelsmarinen seit Jahrhunderten in Ge- 
brauch ist, in vollem Umfange ermessen. Es ist mit Sicherheit 
anzunehmen: Hätte damals wie jetzt uud in alle Zukunft ein 
Admiral an der Spitze der Leitung der Marinegeschafte ge- 
standen, niemals hätten wir das Marinecommando kennen ge- 
lernt! Wenn Englands meerbeherrschende Flotte mit ihrer 
ruhmvollen Vergangenheit niemals das leiseste Bedürfniss ge- 
fühlt hat, das Rudercommando anders zu gestalten, ihr nie- 
mals in den Sion kam, dass die Sicherbeit eines ihrer Schiffe 
durch das alte Commande irgendwie auch nur im Entferntesten 
gefährdet sei, so kann man es nur auf das Lebhafteste be- 
dauern, dass wir eine Aenderung vorgenommen, dass wir in 
diese Verwirrung bineiogerathen sind. Nun hat die Marine 
den Schritt vorwärts gethan, wie unendlich schwer ist jetzt der 
Schritt zurück. — Wohl ist eine gute Sache, Selbstgefühl zu 
besitzen, das Bewusstsein eigener Kraft, eigenen Werthes in 
der Brust zu haben, gleichwohl aber möchten wir dafür halten, 
dass es besser wäre, nicht Redewendungen zu gebrauchen der 
Art sunsere Capitäne sollen den querköpfigen Eugländern noch 
ein ordentliches Rudercommando beibringen, dazu haben wir 
das Zeug im Leibe«, und ähnliche Sachen. Solche Dinge 
dürften doch zu leicht geeignet sein, die Erinnerung an ein 
überflüssiges und hohles Kraftmeierthum zu wecken. 


Gestatten Sie, verehrter Herr Redacteur, mir noch ein 
paar Worte in dieser oft und so leidenschaftlich erörterten 
Angelegenheit, die unsere Schiffahrtskreise leider schon seit 
Jahren aufregt und in Athem hält. Lassen Sie uns hier wieder 
einmal die Sache etwas genauer präcisisiren, den Kern der 
Frage wieder herausschälen und hier aussprechen, dass alle 
Vorschläge, die darauf hinauslaufen, ganz fremde Ausdrücke 
statt der jetzigen zu gebrauchen, oder die Namen der Schiffs- 
seiten zu vertauschen, was »Backbord« heisst, »Steuerbord« nennen 
und umgekehrt, oder aber für die Ruderpinne einfach das 
Ruderblatt setzen und das Commando lediglich auf letzteres 
beziehen — dass alle diese Vorschläge gar nicht zum Ziele 
führen können, dass diese Anregungen bloss die Frage ver- 
schieben, wie aber lösen, indem sie immermehr den Gegensatz 
zwischen Pionen- und Radsteuerung, wie er nun einmal be- 
stebt, aufheben können. 

»Den Nagel auf den Kopf«, so wunderbar genau passt 
das alte Commando für die Pinnensteusrung »Backbord«! und 
der Matrose muss und wenn er im Schlafe stände, instinctiv 
mit der Pinne nach Backbord ausweichen. Es wäre heller 
Unverstand, weon die alten Seemannsgeschlechter eine andere 
Einrichtung bätten treffen wollen, Die Geschichte weiss nichts 
von solchen Thorheiten, dass ein ganzer Berufsstand, dass die 
Volksseele, wenn sie sich selbst überlassen bleibt, in solchen 
Einrichtungen, die das Wohl und Wehe Tausender betreffen, 
Febigriffe macht. Sie bleibt sich stets in ihrem dunklen 
Drange des rechten Weges wohl bewusst. An dieser Ein- 
richtung, so weit sie die Pinne allein betrifft, sollte nicht 
experimentirt und geschulmeistert werden. 

Für die Radsteusrung passt das Commando nicht so gut, 
wenngleich die behauptete Sinnwidrigkeit durchaus nicht absolut 
und nach jeder Richtung hin vorliegt. In einem wesentlichen 
Punkte ist das alte Commando für das Rad eben nicht sinn- 
wirdrig; denn es ist unmöglich, von Sinnwidrigkeit zu sprechen 
— das Wort sinnwidrig aufgefasst — wenn beim Rade eben- 
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sowohl wie bei der Pinne der Commandirende Steuerbord za 
befehlen hat, wenn das Schiff nach Backbord ausscheeren 
soil. In diesem einen recht wesentlichen Punkte ist die volle 
Uebereinstimmung und Gleichmässigkeit gewahrt. 

Gleichwohl passt das Cdmmando nicht so gut für das Rad 
wegen der der Pinne entgegengesetzten Bewegung des Rades. 
Aber dieser Gegensatz — denn man darf nunmehr durch Um- 
scheeren der Ketten oder Aenderung des Mechanismus das 
Rad nicht mehr entgegergesstzt wirken lassen — ist durch 
kein anderweitig geartetes Commando aus der Welt zu schaffen, 
man mag Worte und Ausdrücke nehmen, welche man will. 
Wir können aber unmöglich zwei verschiedene Commandos 
baben, eines für das Rad und das andere für die Pinne, das 
wäre heller Wahnsinn, Wenn wir aber nur ein einziges 
Commando haben können, was für alle Steuereinrichtungen 
passt, da ist es doch am besten, wenn wir das altbewährte 
für die Pinne überhaupt behalten. Es hat Sturm und Wetter 
von Jahrhunderten überdauert, es hat Geschlecht auf Geschlecht 
mit Sicherheit über die grollenden Wogen, durch das Toben 
der Elemente geführt; der Wandel der Zeit hat es unberührt 
gelassen und oach wie vor hält es die ungeheure Mehrzahl 
thätiger Seefahrer für den festen Fels, welches sie am besten 
vor drauendem Unglück, vor Noth und Gefahr schützt. — — 

Wieder bat das Vaterland den Verlust eines Schiffes seiner 
Wehrflofte zu beklagen. Der Kreuzer »Wacht«, ein Schiff 
von 1200 T., ist in Folge Collision mit dem Linienschiff 
»Sachsen« gesunken. Auch der vollendetste Dienstbetrieb 
kano nicht verhüten, dass solche Unglücksfälle sich hin und 
wieder ereignen; immer wieder fordern die verrätherischen 
Wogen ein Opfer, Wie die Zeitungen berichten, hängt der 
Unglücksfall mit der Steuerung zusammen, das Dampfruder 
functionirte nicht, es wurde mit dem Handsteuer gesteuert. 
Manche besagen jetzt schon, dass der Vorfall mit dem Ruder- 
commando zusammenhängen könne. Wie leicht fallen die 
Matrosen, namentlich wenu sie am Handrade stehen und in 
kritischen Momenten in das altgewohnte, eingelebte Handels- 
commando zurück. Wir möchten von Herzen wünschen, wenn 
es irgendwie möglich wäre, die Marine möchte zum alten 
Commando zurickkebren.*) Es wäre die einfachste Lösung 
der schwierigen Sache; Deutschlands Schiffahrt wäre dadurch 
von einem Alp befreit und »Rechtse — »Hart Rechts« würde 
bald der Nacht der Vergessenheit anheimfallen. 


*) Diesem Wunsche unseres Mitarbeiters schliessen wir 
uns aus ganzem Herzen an. Andererseits darf mit Bezug auf 
seine vorhergeschickte Kritik nicht vergessen werden, dass 
alle hier wie anderwärts gemachten Vorschläge für ein neues 
Rudereommando immer nur unter der Voraussetzung erfolgt 
sind, dass die Kriegsmarine niemals von ihrem seit 1879 
eingeführten Brauch abgeben werde. Wiederholt haben sich 
Vertreter des Reichsmarineamts in solchem Sinne geäussert. 
Und our mit diesen tbatsächlichen Verhältnissen musste 
gerechnet werden. D. R. 





Die Strandung des Dampfers „Helios”.*) 
Seeamt zu Bremerhaven. 





Der Seeamtsspruch lautet: 


»Die Strandung des Schraubendampfers »Helios« bei 
Faludden auf Gothland am 22, April 1901 ist auf wenig sorg- 
fültige Navigirung zurückzuführen, besonders darauf, dass der 
l. Steuermann den vom Capitan erhaltenen Auftrag, das Schiff 


*) Wir bringen nur solche Stellen zum Abdruck, die sich 
mit der Stellung des Jf. Steuermanns an Bord beschäftigen. 
Im Uebrigen verweisen wir auf den auf Seite 446 veröffent- 
lichten Artikel. D. R. 


vom Lande freizusteuern, nicht genügend ausgeführt hat. [as 
Schiff wäre überhaupt nicht in eine gefährliche Lage gekommen, 
wenn der Capitän den Curs nichr so dicht wie geschehen, 
unter Land gesetzt hätte.« 

Am 21. April 1901 um 7 Uhr Morgens verliess der Dampfer 
den Hafen von Riga, um nach Rotterdam zu gehen. Um 3) 
15@ Nachmittags wurde Domesnäs und um 85 Abends das 
Feuer von Lyserort in 5 Seemeilen Abstand passirt. Es wehte 
eine frische zunehmende Brise aus NW. und der Schiffer 
Weissig sah sich daher veranlasst, die Küste von Gothland 
anzustouern, um ruhiges Wasser zu haben. 

Der Curs des Schiffes warde auf Ostergarnsholm gesetzt. 
— Am 22. April, Morgens 4'/,h bekam der I. Steuermann: 
Schulte, welcher von 4—8h Morgens die Wache hatte, da: 
Feuer von Ostergarn in der Peilung SW.z.W.m.iw, in ca 
14 Sm. Entfernung in Sicht, worauf er den Curs längs der 
Küste änderte und um 6) 10m Morgens den Leuchttharm nach 
der 4. Strichpeilung in einem Abstande von 5 Sm. NW.",W 
m./w. peilte. Von hier ab wurde zunachst SW.z.S. und sodano 
SW.!,S. m/w. weitergesteuert, bis man um 85 Vormittags den 
Leuchtthurm vou Närsholm dwars hatte und zwar nach der 
Gissung des I, Steuermanns in einer Entfernung von 5--# Sa. 
Der Curs SW,!/,S. m./w. wurde noch während der nächste 
Viertelstunde beibehalten und sodann von dem an Dei 
kommenden Schiffer Weissig, welcher dicht unter Falludden 
passireo wollte, um genauen Abfahrtsort zu haben, auf 
SW.z.W. mw, geändert Gegen 9',,h Vormittags. als auf 
diesem Curse ca. 11 Sm. zurückgelegt worden waren, bemerkte 
der vorn auf Deck mit dem Reinigen des Farbenspinds be- 
schäftigte J]. Steuermann Kriens, dass der Kopf des Schiffes 
auf Land zeigte. Er theilte dies dem noch an Deck befind- 
lichen I. Steuermann Schulte mit, indem er, da ihm bei Astrı 
seiner Wache um 8! nichts in Bezug auf die Navigirung über- 
geben, sondern nur Arbeit aufgetragen worden war, gleichzeitis 
frag, was denn eigentlich gesteuert würde. Seine weitere Ab- 
sicht, dem Schiffer, welcher bereits nach der um 8'),5 vorge- 
nommenen Cursinderung die Brücke wieder verlassen hatte 
und unter Deck gegangen war, Meldung zu machen, führt 
Kriens nicht aus, weil der I. Steuermann sagte, er wolle den 
Schiffer in Kenntaiss setzen, da er doch mach unter 
ginge, Schulte that dies auch, während Kriens bei seiner 
Arbeit blieb, Der in der Cajüte mit dem Durchseben der 
Connossemente beschäftigte Schiffer schickte den I. Stevermano. 
nachdem derselbe ihm Meldung von der Sachlage gemacht 
hatte, sofort wieder nach oben mit dem Auftrag, den Cars 
von Land freizusetzen. Schulte begab sich zur Brücke und 
setzte den Curs 2", Strich südlicher, sodass jetzt SSW." W 
in./w. gesteuert wurde, womit er Faludden-Riff auf ca. 1 dm. 
freizulaufen gedachte. 

Noch bevor er den am äusseren Ende vom Riff liegender 
Pricken gesichtet hatte, verliess Schulte, da er vom Schiffer 
durch den Steward zur Vergleichung der Connossemente in de 
Cajüte gerufen wurde, wieder die Brücke, ohne jedoch deo 
Il, Steuermann, welcher allerdıngs vom Verdeck aus die Vor- 
nahme der Cursänderung beobachtet hatte, bierven zu te 
nachrichtigen. 

Der Curs SSW.*/,W. m./w. wurde weitergesteuert wei 
nachdem auf demselben etwa 3 Sm. gut gemacht waren, birtes 
plötzlich der Radersmaon suwie der noch immer bei seiner 
Arbeit befindliche Il. Steuermann einen Schuss aa Lani. 
Kriens begab sich sofort zur Brücke, nabm das Doppelgias zur 
Hand und sah nach dem Lande. Da ihm von dem Vorhanden- 
sein des Riffs von Faludden nichts bekannt war und er dem 
Leuchtthurm weit genug an der Steuerbordseite hatte, glaubt 
Kriens vom Lande völlig frei zu sein und zwar um so mehr, 
als der I. Steuermann erst ganz kurze Zeit den Curs des 
Schiffes geändert hatte. Kriens legte daher dem gehörten 
Schusse keine Bedeutung bei, sondern ging wieder von der 


bricke und von neuem an seiue Arbeit. Kurz nachher ver- 
nahm der Radersmann einen zweiten und nach Verlauf von 
ungefähr 5 Minuten den dritten Schuss, erblickte auch un- 
mittelbar darauf an der Backbordseite einen Pricken. Er rief 
sofort; »Steuermann, da dwars ist ein Pricken« und erhielt 
von Kriens, welcher weitere Schüsse wie den ersten überhaupt 
nicht gehört haben will, die Antwort: »Lass our so laufen!« 
Gleich nachdem fiel sodann der vierte Schuss und in demse!ben 
Augenblick stiess der Dampfer auf den Grund; es stellte sich 
heraus, dass der Dampfer etwa 600 m von dem Pricken bei 
Falndden Riff festgerathen war. 

Der Capitän und Stenermann kamen alsbald nach dem 
Auflaufen an Deck, und es wurde zunächst versucht, das 
Schiff mit rückwärts arbeitender Maschine wieder abzubringen. 
Dies gelang aber nicht. Durch Peilung der Pumpen wurde 
festgestellt. dass das Schiff dicht geblieben war. 

Da es sich als unmöglich erwies, das Schiff abzubringen, 
ohne die Ladung zu löschen, so wurde beschlossen, nach Stock- 
holm um einen Bergungsdampfer zu telegraphiren, der dann 
um 3 Uhr Nachts zur Unfallstelle kam. Abends um 6 Uhr 
konnte mit dem Löschen begonnen werden, welche Arbeit durch 
schönes Wetter und ruhige See begünstigt wurde. 


Am folgenden Tage wurde nochmals vergeblich versucht, 
deo Dampfer mit seiner eigenen Kraft und Unterstützung des 
Bergungsdampfers abzubringen. Deswegen requirirte man von 
Ronehamm noch einen Schooner, um in diesen weitere Ladung 
zu löschen. 

Am 24. April, Morgens gegen 4 Uhr, wurde dann das 
Schiff flott, nachdem der am Nachmittags des 23. angekommene 
Schooner etwa 75 T. Gerste übergenommen hatte. Ausser 
diesem (Juantum war noch ein Theil der Ladung durch Boote 
an Land gebracht. 

Das Schiff war vom Riff ab in tieferes Wasser getrieben, 
wo bei einer Tiefe von etwa 4 Faden geankert werden konnte. 


Eine Stunde später dampfte das Schiff bereits unter 
Lootsenführung oach Ronehamm, wo es durch Taucher unter- 
sucht und in völlig unbeschädigtem Zustande befunden wurde. 
Nachdem sodann die Ladung, soweit sie gelöscht war, wieder 
übergenommen war, wurde die Reise am 29. April von 
Faladden Rhede aus fortgesetzt. 


Was die Beurtheilung des Falles durch das Seeamt, 
namentlich die Feststellung des Maasses der Verantwortlichkeit 
für den Schiffer und die Schiffsofficiere angeht, so ist dabei 
von folgenden "Erwägungen ausgegangen. 

Der Schiffer bat, nachdem er das Feuer von Lyserort 
passirte, die Küste von Gothland deswegen angesteuert, um bei 
der zunehmenden NW.-Brise ruhiges Wasser zu bekommen. 
Wenn der Schiffer nicht diese Maassnahme getroffen hätte, 
wäre der Unfall aller Voraussicht nach nicht passirt. Eine 
zwingende Nothwendigkeit, die Küste so nahe, wie geschehen, 
anzusteuern, lag nicht vor, und es wäre dies daher besser 
unterblieben. 


Wenn aber der Schiffer sich einmal entschloss, so nahe 
Unter Land zu steuern, was ihm überlassen bleiben musste. 
so war doppelte Vorsicht néthig. Soweit es an dieser Vorsicht 
gemangelt hat, konnte das Ansteuern der Küste, worin zu- 
nächst eine entfernt liegende Ursache det Strandung zu 
erblicken ist, verbängnissvoll werden; in dem Zusammentreffen 
dieser beiden Umstände muss dann die nähere specielle 
Ursache der Strandung erblickt werden. 

Die zweifellos gebotene Vorsicht hat nun nach Ansicht 
des Seeamts nicht obgewaltet. Gefehlt haben in dieser Be- 
tichuog der Capitän und die beiden Steuerleute. Ersteren 
tnfft die Verantwortung insoweit, als er sich zu sehr auf seine 
Untergebenen verliess. Richtiger hätte er bei der Näbe der 
Küste die Navigirung selbst übernommen. Namentlich hätte 
er auch, als er dem I. Steuermann den Auftrag ertheilte, den 
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Cars weiter ab zu setzen, sich davon überzeugen sollen, wie 
dieser Auftrag ausgeführt wurde. 

Der I. Steuermann, der die Morgenwache von 4—8 Uhr 
hatte, hätte zweifellos den Abstand von Närsholm nicht durch 
Gissung, sondern durch Abstandbestimmung feststellen müssen, 
zumal keine Veranlassung vorlag, dem Compass zu misstrauen. 
Ebenfalls ist der I. Steuermann bei der ihm vom Capitän auf- 
getragenen entscheidenden Cursänderung nicht sorgfältig genug 
verfahren. Ferner ist ihm vorzuwerfen, dass er, ohne dem an 
Deck befindlichen II. Steuermann von der Art der Cursver- 
änderung Kenntniss zu geben, wieder nach unten ging. 

Es wirft dieser Umstand ein bezeichnendes Licht auf die 
Stellung des II, Stewermanns überhaupt. und es ergiebt sich 
aus dieser eigenthümlichen Stellung desselben dasjenige Maass 
von Verschuldung, was diesen Schiffsofficier zu treffen hat. 

Der II. Steuermann, ein junger Mann von einigen 
20 Jahren, in der fraglichen Gegend noch ziemlich unbekannt, 
hat zur Zeit des Unfalles die Wache gehabt, jedoch unter 
dem Capitän. Die Stellung des Il. Steuermanns erscheint nicht 
völlig klar; seine Befugnisse und Pflichten erweisen sich nicht 
als so scharf umgrenzt, um zu einer genauen Fesstellung in 
dieser Richtung gelangen zu können. Er erscheint halb als 
Vorgesetzter, halb als erster Arbeiter an Bord. 

Unter Berücksichtigung dieses Umstandes muss die Schuld 
die den II. Steuermann trifft, verhältnissmässig gering er- 
scheinen. Die eigenthümliche von thm innegehabte Stellung 
erklärt es, dass er sich in gewissem Sinne hat einschüchtern 
lassen; er hat sich wohl nicht entschliessen mögen, nach der 
vom I. Steuermann vorgenommenen entscheidenden Curs- 
änderung nähere Aufklärung zu verlangen. 

Es kann daher gesagt werden, dass der II. Steuermann 
seiner Pflicht genügte, als er den I. Steuermann warnend 
darauf biawies, dass der gesteuerte Cars auf Land führe und 
diesem dann das Weitere überliess. Dass der I]. Steuermann 
später die Warnuogsschüsse alle gehört hat, ist nicht erwiesen. 
Zu seinen Gunsten ist festzustellen, dass er, als er nach dem 
ersten Schusse nach Land aussah, ohne dies zu bemerken, 
annehmen mochte, dass zu Besorgnissen kein Anlass sei, zu- 
mal der I. Steuermann den Curs kurz vorher anscheinend 
vom Lande freigesetzt hatte. 

Trifft den Il. Steuermann das geriogste Verschulden mit 
Rücksicht auf die schiefe Stellung, die er offenbar eingenommen 
hat, so giebt dieser Umstand Veranlassung, zu betonen, dass 
durch eine derartige Position desselben Zustände herbeigeführt 
werden, die ohne Zweifel zu beseitigen sind. Es muss unbe- 
dingt feststehen, wer die Wache hat und wer die Verant- 
wortlichkeit für das Schiff jeweilig zu tragen bat. Eine form- 
liche Uebergabe der Wache muss regelmässig stattfinden, 
andernfalls das Maass der Verantwortung für Schiffer und 
Schiffsofficiere nicht in der erforderlichen Weise festzu- 
stellen ist. 

Ausserdem ist eine Stellung, wie sie im vorliegenden Falle 
der II, Steuermann batte, als für einen Schiffsofficier unwürdig 
zu bezeichnen, da sie sich von derjenigen eines Vorarbeiters, 
eines Bootsmannes, nicht erheblich unterscheidet. 





Sehiffbau. 


Stapelläufe. 


Am 14. September lief auf der Schiffswerft von C. Lühring 
zu Hammelwarden ein für Rechnung des Herrn Claus Dreyer 
in Bremen neuerbauter stählerner Dreimastschooner glücklich 
vom Stapel. Das Schiff ist 110° lang, 22° breit and 10° tief, 
unter specieller Aufsicht des Englischen Lloyd erbaut, Classe * 
100 Al. Es ist wohl das erste auf der Weser beheimathete 
Schiff, welches mit einer Tieflademarke versehen ist. 
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| | 


PD | 9050 T.Trf. 
K 126.9m5¢21.8m>¢7.45m)11800 Dpl. 
FD | 26038196"  2800T.Trf, 

„| 64.1mX0.8n%X4.6m 1300 
APO | 160m 18.9m x 11.9 9000 











| H. Podeus, Wismar 


| Pyman S. S. Co, W.-Hartlepool 


| Carl Mathisen, Bergen 


| 
| Hesser & Co, W.-Hartlepool 
| Deas, Foster & Co., London 


.| Britische Admiralität 
| Tyrer & Co., Liverpool 








FD) 30141213" 13250 » | 
"| _ 1750 >» | 
| 

FD! 292x425" x | — 

» | HOXITKWIO | — 

mi 80247276" 6000d.w. | 
» | 255X33'"KI18'1" | | 
| 220%36X18 2000 > 
ss | 2004225 3500 # 

5 | 206K43K25'6" | 

» | 225xK35xX160" =| 

PD || 341<4727'4" = 4 
FD | 3724426 — | 
» | 3726483011" | 7000 » 
» | 858496" 283" || — 

» | 36248284" =| 6800 > 
«|| 3374522 | 4500 » 
» | B37K4AD 22 | 4500 » | 
» | 470X566" X35 I _ | 
= | 323K46'9"K33°9" | — 

K | 44066246" | 9800 Dpl. 
FD 33048265" | — 

m | 342472610" | o — 

7 | 425X46'6"<306" | — 

» | 360X48X31 \ 7200 dw. 
ss | 34147 26'6" ae 

| S81X4BXAT4H" | 
K | 40575'6" 266" 14000 Dpl. 
FD! 270«38'6"19'11") — 

" r SoM gr.T. 
FD | 27538226" — | 2660 d.w.! 
» | ISOK20K136" | — 

» || 267 4023'6" 1 3000 >| 
af 5 | 700gr.T. | 
» | 3705230 | 7400 d.w. |, 
na | 

» | 286K43%22 ‚3700 » 
» | 33045'6"¢26'6" | 5450 » 
“1 205%X406-X25* | 3200 » 
PD| 228x33K167" | — 

FD | 29040296" = 

c | 44065246" | 9800 Dpl 
FD| 2243317 1500 d.w 
| BBD 4929.6 7400 > 

Ausserdem: 


Anmerkung. 


f | 
b) 1 Dreimastschooner. c) 1 Leichter, 2 Fischerfahrzeuge. 
RPD bedeutet Reichspostdampfer, PD Passagierdampfer, FD Frachtdampfer, FsD Fischdampfor, K Kriegsschiff, KD Kabeldanpter, 


a) dentsche Werften. 


Norddeutscher Llovd, Bremen | 
Kaiserliche Marine 
. Schmidt & Hansen, Flensburg | 


Hamburg-Amerika Linie 
H. Schuldt, Fleusburg 
M. Jebsen, Apenrade | 


b) englische Werften. 


' Dalarne D.-Gesellsch.. Helsingborg’ 
Elswick 8. 5. Co., Newcastle 
Calliope S. S. Co., London 
Cork S. 8. Co., Cork 

Elder, Dempster & Co., Liverpool 
‚ Indo-China 8, N. Co., London 
| Eine Firma in London 


‚Owen & Watkin Williams &Co.,Cardiff| 
| Eine Firma in St, Petersburg 
| The Manschester Liners, Manchester) 
| Hickie, Bormann & Co., London 


|W. J. Tatem, Cardiff | 
| Elder, Dempster & Co., Liverpool 
do. | 

British Shipowner’s Co., Liverpool | 
Lambert Bros., London 
Britische Admiralität 
Mango, Doresa & Co., London || 
Zora N. Comp., Ragusa 

Fr. Leyland & Co., Liverpool 
Kine Firma in Glasgow 

Van Ommeren, Rotterdam 
, Corinthian 8. Co., Liverpool 
Britische Admiralitat 





' Rankin, Gilmour & Co., Liverpool | 


| Neptunwerft, Rostock 


' Blyth Shipbuilding Comp. 


' Wigham Richardson & Co. 

| Sunderland Shipb, Co. 

| R. Craggs & Sons, Middlesbro 

| J. L. Thompson & Sons, Sunderland 
| Laird Bros., Birkenhead 

| Wood, Skinner & Co., Newcastle 


» Vulcans, Vegesack | 
Kaiserl, Werft, Wilhelmshaven 
Henry Koch, Lübeck | 
Schömer & Jensen, Tönning | 
Blohm & Voss, Hamburg 


Howaldtwerke, Kiel 


Wm. Gray & Co., W.-Hartlepool | 





Neptune Yard, Newcastle 
J. Jones & Son, Birkenhead 
Engineering Co. in London u.Glasgow, 


W. Harkess & Son, Middlesbro 


Wm. Gray & Co., W.-Hartlepoo! | KojasGortschakor 


Furness Withy & Uo,, Middleton | 


Craig, Taylor & Co., Thornaby | 
Wim. Gray & Co, W.-Hartlepoo! 
Richardson, Duck & Co., Stockton 
Tyne, Iron Shipb. Comp. 
Londonderry Sbipb. Comp. 
Palmers Shipb. & Iron Co., Jarrow, 


. 8. P, Austin & Son, Sunderland 
| Pembroke Dockyard 


R. Thompson & Son, Southwick 
J. Priestman & Co., Sunderland 


Eine Firma in Sunderland 


c) schottische Werften. 


China N. Co, London 

Eine schwedische Firma 

Wm. Montgomery, London 
Eins Firma in Matzatlan (Mex.) 


.| Andrew Weir & Co., Glasgow 


| Eine spanische Firma 


| China & Manila S. S. Co., Liverpool | 


| Leach & Co., London 


China 8. N. Co., London 


Gow. Harrison & Co., Glasgow 


\ Scott & Co., Greenock 
| Irvine Shipb. & Eng. Co., Irvine 


| Greenock Dockyard Comp. 
; Wm, Hamilton & Co., P.-Glasgow 


' Scott & Co., Greenock 
' Fairfield Sbipb. & Eng., Govan 


Wim. Hamilton & Co., P.-Glasgow . 
John Fullerton & Co., Paisley 
Russell & Co.. P.-Glasgow 


do. 


D. J. Dunlop & Co., Greenock 
Mackie & Thomson, Govan l 


Ailsa Shipb. Comp. Troon 
Napier & Miller, Yoker 








| Goldelian 


San Fulgencio | 
| Jupiter 


| Rubi 


Breslau 


Schwaben hy 


Orion 

Marie Gartz 
Moltke 
Hermann 


"Carl Diederichsen 


Dalarne 


|Robert Stephenson & Co,, Hebburn Elswick Grange | 
Raylton, Dixon & Co., Middlesbrough Euterpe 


Hareida 
Haussa 
Hop Sang 
Battenhale 


ManchesterExchaace 
Workfield 
Holmeside 
Appledore | 
Sansu 
Boulama 
British Empire | 
Edith 
Essex 


| Evangeline 


Zora 
Alexandrian 
Allanton 
Barendrecht 
Corby 
Exmouth 


| Ole Bull 
| St. Nicholas 


\ Hanyang 


Job. Jansson 
Ladye Doris 


| Manuel Herrerias 


Yeddo 


Melbrek 


Sea Hound 
Schaohsing 
Bedford | 
Prestonian | 
Virginia 


S Segler, T Tankdampfer, FS Fouerschiff, Y Dampf-Yacht, DB Dampfbagger. — 6 Germanischer Lloyd, L Lloyd-Register, B Bureau Veritas, N Noris 


Lioyd, BC Britiah Corporation. 


Vermischtes. 





Seeproteste deutscher Schiffe müssen in spanischen Häfen 
durch die deutschen Consuln erfolgen. Der Generalconsul in 
Barcelona dussert sich in einem Bericht an den Reichskanzler 
über diesen Gegenstand folgendermaassen: 





Malen haben deutsche Rheder und Schiffer über die Höhe der 


von ihnen an die spanischen Tribunale für Aufnahme von Se 


»Zu wiederholten 


protesten bezahlten Kosten hier Beschwerde geführt. Ich bate 
daraus Veranlassung genommen, die Frage, ob Seeproteste vor 
dem Generalconsulate aufgenommen werden können, sowohl 
rechtlich zu prüfen wie auch mit biesigen über die einschlägige 


Verhältaisse vertrauten Personen zu besprechen. Meines Er- 
achtens würde schon die Bestimmung des Art. 10 Abs. 1 unter 
Nr. 2 und Abs. 2 des doutsch-spanischen Coosularvertrags vom 
». 2. 70/12. 1. 72 genügen, um den vorschriftsmässig vor den 
deutschen Consulaten in Spanien aufgenommenen Protesten und 
Verklaruogen der Fübrer deutscher Schiffe auch in Spanien 
unbedingte rechtliche Geltung zu sichern. Es kommt abet noch 
hinzu, dass durch Königliche Verordnung vom 8. Mai 1872 den 
fremden in Spanien residirenden Consuln ausdrücklich neben 
der Befugniss zu otras funciones extrajudiciales aneyas a sus 
empleos que desempenen con subditos de su nacion (zur Vor- 
nahme anderer nichtrichterlicher, zu ihren Geschäften geböriger 
Amtsbandlungen mit Angehörigen ihres Staats) ausdrücklich 
auch die beigelegt ist: recibir y legalizar protestas de averias 
(Havereiproteste entgegenzunehmen und zu beurkanden). Ferner 
ist zu bemerken, dass das spanische Handelsgesetzbuch vom 
22. August 1885 in Art. 624 den spanischen Schiffere vor- 
schreibt, im Auslande die Seeproteste vor den spanischen Consuln 
abzulegen. Es dürften daher Bedenken gegen die Wirksamkeit 
ron bier aufgenommenen Protesten und Verklarungen auch in 
Spanien nicht erhoben werden können und nach allem, was 
ich sonst habe erfahren können, ist es ausgeschlossen, dass 
spanische Behörden oder spanische Privatleute einem hier ge- 
machten Proteste die Anerkennung verweigern sollten. Dem- 
gemäss sind auch von den Capitänen der Slomanlinie die See- 
proteste regelmässig vor dem Kaiserlichen Generalconsulat 
gemacht worden und wird von den hier aulaufonden fran- 
uisischen Schiffen das Gleiche auf dem französischen General- 
consulate bewirkt. Eurer Excellenz darf ich demnach gehorsamst 
aoheimstellen, geeigneten Falls die betheiligten inländischen 
Kreise darauf aufmerksam machen zu wollen, dass in den 
spanischen Häfen Proteste und Verklarungen im Interesse der 
Kostenersparung am besten durch die betreffenden Kaiserlichen 
\onsulate erfolgen.« 


lage und Kennzeichnung des Wracks „Wacht“ bei 
Arkona. Insel Rügen. Nach Mittheilung des Küsten- 
bezirksamtes in Stettin vom 6. September d. Js. ist 
stbeh vom Leuchtthurme Arkona auf der Insel Rügen der 
Kreuzer »Wachte in Folge Collision auf 45 m Wassertiefe 
gesunken. Die Lage des Wracks ist vorläufig durch ein grosses 
Floss mit Stange und rother Flagge als Toppzeichen sowie durch 
mehrere rothe und grüne Ankerbojen bezeichnet; die Aus- 
legung einer Leuchttonne zur Kennzeichnung des Wracks 
ist beabsichtigt. Ungef. geogr. Lage: 54° 45,5’ N.-Br., 
13° 41,7° O.-Lg. (Nachr. f. Seefahrer). 


Pensions-Casse der Hamburg-Amerika Linie. Seit dem 
1, Januar 1888 hat die Hamburg-Amerika Linie für ihre An- 
gestellten im Contor und auf den Schiffen eine Pensions- und 
Wittwencasse geschaffen, deren Vermögen zu Anfang dieses 
Jahres auf 1582937 .# angewachsen war. Die Mitglieder 
hatten insgesammt in den 13 Jahren 1151 211 .# eingezahlt, 
fim Jabre 1900: 140779 .#). Dazu kam eine Zuschusszahlung 
der Gesellschaft von insgesammt 594 999 .# (1900: 92 157 4), 
ausserdem Ziosen und sonstige Einnahmen (aus Besichtigungen, 
Postkartenverkauf u. dgl.) 410 860 .# (1900: 72840,4). Durch 
diese Einnahmen wurde es ermöglicht, schon bisher 322 299 .4 
Pensionen auszuzablen, und zwar ist die Summe der jährlich 
gezabiten Pensionen naturgemäss noch stark im Wachsen; 


sie betrug 1900: 65956 #. Ausserdem wurden im Ganzen’ 


105 440 „4# Beiträge zurückerstattet. 


Internationales Seerecht. Dem Comite Maritime Inter- 
national, welches bekanntlich seinen Sitz in Autwerpen hat, 
ist die Mittheilung zugegangen, dass sich nunmehr auch in 
Japan unter dem Namen »The Japanese Association of Maritime 
Lawe eine »Gesellschaft für Seerechte gebildet hat. Um ein 
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einheitliches internationales Seerecht zu schaffen, ist das Ant- 
werpener Comité seit Jahren hestrebt, in allen eivilisirten 
Ländern, welche überhaupt Seeschiffahrt betreiben, derartige 
nationale Gesellschaften ins Leben zu rufen. Die neugegründete 
Japanesische Gesellschaft zäblt u. A. den Präsidenten des Senats, 
den Marineminister, den Präsidenten und Vicepräsidenten des 
»Nippon Yusen Kaisha« und andere wichtige maritimen Ge- 
sellschaften, die Direotoren der Japaneser Versicherungs-Geselt- 
schaften und die Professoren der juristischen Facultät der dortigen 
Universität zu ibren Mifgliedern. Die Bildung der neuen 
Gesellschaft, um weiche sich der Prof. Matsunamai besonders 
verdient gemacht hat, ist bei der Wichtigkeit Japans für den 
ganzen Handel und für die Schiffahrt von allen sich für die 
Einheitlichkeit des Seerschts Interessirenden mit Freudeo zu 
begrüssen. Die Delegirten der neuen Gesellschaft werden 
schon an der nächsten Internationalen Conferenz für Seerecht 
theilnehmen, welche bekanntlich in Hamburg abgehalten werden 
soll, und welche sich mit der definitiven Redaction eines Inter- 
nationalen Gesetzes bezüglich der Collisionen und der Hiilfe- 
leistung auf See, sowie mit anderen das allgemeine Seerecht 
und das Schiffshypothekenrecht betreffenden Fragen be- 
schäftigen wird, 


Das grosse Schwimmdock am Hafen von Mahon (Spanien). 
Das vor Ausbruch des spanisch-amerikanischen Krieges für die 
spanische Regierung in Newcastle in Bauauftrag gegebene grosse 
Schwimmdock, das grösste, welches bisber in Europa gebaut 
wurde, soll in Mahon placirt werden. Von dem Zeitpunkt an, 
wo das Schwimmdock im Hafen festgemacht und verankert ist, 
wird dasselbe von einer mit Mahoner Capital gegründeten Ge- 
sellschaft unter Aufsicht der Regierung und nach einem von 
dieser gebilligten Tarife ausgenutzt werden. Die Conression ist 
zunächst auf 10 Jabre ertheilt, soll aber, falls sie nicht ein 
Jahr vor Ablauf desselben aufgesagt wird, als stillschweigend 
verlängert gelten. Die Regierung hat aber das Recht, das 
Dock auch vor Ablauf der Frist jeder Zeit nach einjähriger 
Aufkiindigung an sich zu nebmen und beim Vorliegen wichtiger 
Staatsgründe sogar ohne vorherige Kündigung. Die Gesellschaft 
hat das Dock zu unterhalten und die Hälfte des jährlichen 
Reingewinns nach Abzug des für eine sechsprocentige Ver- 
zinsung des Gesellschaftscapitals erforderlichen Betrages an den 
Staat abzuführen. Ausserdem hat die Regierung sich vorbe- 
halten, dass spanische Kriegsschiffe kostenlos in das Dock auf- 
genommen werden müssen, Der deutsche Consul in Mahon 
hält es für wahrscheinlich, dass der Hafen durch das Schwimm- 
dock eine grüssere Bedeutung erhalten werde. 


Kleine Mittheilungen. 

Der Norddeutsche Lloyd beschloss die Einrichtung einer 
regelmässigen Linie Bremerhaven-Cuba (Havanna-Cienfuegos- 
Manzanillo-Santiago de Cuba). Die Fahrten werden Mitte 
November [901 eröffnet und zwar als vierwöchentliche; vom 
Februar 1902 ab wird die Verbindung zu einer vierzehntägigen 
erweitert. 


Büchersaal. 


Entfernungs-Tabelle der wichtigsten Häfen, Orte, Feuer- 
schiffe der Nordsee, Englischer Canal, Westküste von 
Frankreich, Spanien, Portugal bis Gibraltar, sowie Häfen 
‘der Ostsee mit Benutzung des Kaiser Wilhelm-Canals, 
herausgegeben von Marine-Obersteuermaun Killikowski. 
Verlag von Heinr. Flitz, Bremerhaven. 

Die übersichtliche Tabelie, aus der jede der augegebenen 
Entfernungen leicht ermittelt werden kann, dürfte sich mauchen 
Freund erwerben, wenngleich ähnliche Entfernungstabellen 
schon bestehen und auf transatlantischen Dampfern in Brauch 
sind. 















Verein Deutscher Seeschiffer 
zu Hamburg. Schiffer-Gesellschart 
(Geschäftsführender Verein, in Lübeck. 
Steinhöft 1.) : 


Seeschiffer-Verein „Weser“ 
in Bremerhaven, 


Seeschiffer-Verein „Stettin« 
in Stettin. 


> Verein 
Flensburger Seeschiffer 
in Flensburg. 


Gegenüber verschiedentlich ausgesprochenen Zweifeln, ob und wann die Seemannsordnung 
und die mit ihr in Verbindung stehenden Gesetze in der kommenden Reichstagssession ihre Er- 
ledigung finden — kann mit ziemlicher Bestimmtheit gesagt werden, dass das Schicksal der aufgezählten 
Gesetze bis zu den Weihnachtsferien entschieden sein wird. Selbst in solchen parlamentarischen Kreisen. 
die der Seemannsordnung nur ein mehr oberflächliches Interesse entgegenbringen, wird die Ansicht ver- 
treten, dass sich das Plenum des Reichstages mehrere Wochen hindurch mit den Vorschlägen der Com- 
mission zu den verschiedenen Gesetzesentwürfen beschäftigen werde; und zwar bestimmt vor Weihnachten. 
Dass die meisten Abiinderungsvorschliige von den Reichstagsabgeordneten der socialdemokratischen Parte: 
pe werden «dürften, ist den Mitgliedern wohl ebenso bekannt, wie der Umstand, dass ein grosser 

eil der Anträge darauf abzielt, die dem Schiffsführer und den Schiffsofficieren im Entwurf zuge- 
sprochenen Befugnisse zu beeinträchtigen, ohne den hohen Grad der Verantwortlichkeit zu mildern, der 
auf ihren Schultern lastet. Da es weder an der Zeit noch auch hier am Platze ist, auf die einschneidensten 
Antrüge der Socialdemokraten einzugehen, mag man sich darauf beschränken, die Reichstagsabgeordneten 
der bürgerlichen Parteien zu bitten, dass sie wenigstens gegenüber den auf Beeinträchtigung der Diseiplin 
abziclenden socialistischen Znmuthungen standhaft bleiben und ferner dessen eingedenk, dass die durchweg 
gute Disciplin auf deutschen Handelsschiffen nicht unwesentlich zu dem hohen Ansehen beigetragen hat, 
welches die schwarz-weiss-rothe Flagge auf dem ganzen befahrenen Erdball geniesst. Wenn die Mit 
glieder der Ordnungsparteien dem Entwurf der Seemannsordnung unter dem eben characterisirten Gesicht- 
punkte nüher treten, dann — das dürfen wir wohl behaupten — werden die meisten vom Verbande ge 
stellten Anträge eingehende Berücksichtigung finden. 





Das Thema »Die Patent-Entziehuug im Schiffergewerbe« hat mehreren Herren — einem 
Navigationslehrer, einem Rheder und einem Schiffsbauingenieur — Veranlassung gegeben, ihre Ansichten 
in der »Hansa« darüber zu äussern. Recht mannigfache Vorschläge sind gemacht worden. Ich greife — 
zwei, die mir besonders einschneidend erscheinen, heraus. 1) Der Reichscommissar müsste aus dev — 
Kreisen der inactiven Handelsschiffs- Capitäne entnommen werden, weil diese in Folge ihrer früheren 
Berufsthätigkeit besser in der Lage sind, die Ursachen und Veranlassung eines Seeunfalls auf einem 
Handelsschiff zu beurtheilen, als ein Officier der Kaiserlichen Marine. 2) Die Befugniss zur Patent- 
Entziehung müsste den Seeämtern entzogen und einer für diesen Zweck geschaffenen Reichsaufsichts- 
behörde übertragen werden. — Die unter 1 genannte Anregung ist bekanntlich nicht neu, sie ist auch 
damals, als Berathungen über das heute in Kraft befindliche Gesetz zur Untersuchung von Seennfällen 
gepflogen wurden, von verschiedenen Seiten gemacht worden. Ein Hauptgrund, der zur Ablehnung führte. 
war wohl der, dass man befürchtete, in einem Reichscommissar, der dem Seeschifferstande entnommen 
war, keinen genügend unabhängigen oder besser objeetiv urtheilenden Mann zu finden. Man hat geglaubt. 
es würde für einen solchen Reichscommissar überaus schwierig sein, einem Collegen gegenüber mit der 
nöthigen Schärfe vorzugehen, wenn dieser sich wegen eines von ihm verschuldeten Unfalles zu verant- 
worten hat, Dass diese Befürchtungen z. B. bei der Wahl der Wasserschoute, die durchweg früher 
Capitäne sind, nicht vorgeherrscht haben, ist bekannt; ebenso weiss man auch, dass es einzelnen dieser 
Herren keineswegs an der nöthigen Schneidigkeit fehlt, wenn es sich darum handelt, ein nach der See 
mannsordnung begangenes Vergehen eines Capitäns zu beurtheilen. Der unter 2 gemachte Vorschlag is 
meines Wissens aber vollständig neu. Die Begründung, welche Herr Director Ulrich — der Antrag- 
steller — für seine Idee ins Feld führt, hat Manches für sich. Wire dieser Gegenstand nun nicht wichtig 
genug, um ihn auf die Tagesordnung des nächsten Verbandstages zu setzen? D. h. halten wir überhaupt 
im kommenden Frühjahr einen Verbandstag in Berlin ab? An Stoff fehlt es eigentlich nicht. Ruder 
Commando, Zolltarif und Patententziehung im Schiffergewerbe. Andere Sachen, die werth sind, erörtert 
zu werden, kommen wahrscheinlich noch hinzu. Also wie denken die Vereine und Mitglieder darüber? — 
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Beim Schluss des III. Quartals (No. 


39) 
machen wir unsere geehrten Abonnenten 
darauf aufmerksam, dass wir die unver- 
weigerte Annahme der ersten Nummer 
des IV. Quartals (40) als Fortsetzung 


ihres Abonnements ansehen. 


Die Verlagshandlung. 





Auf dem Ausguck. 


Die deutschen Flottenmanöver sind beendet, die 
Herbstübungsflotte ist aufgelöst und ihre einzelnen 
Bestandtheile haben sich den Heimatbshäfen zuge- 
wandt. Officiere und Mannschaften hatten Gelegen- 
heit vor den Augen ihres obersten Kriegsherrn eine 
strenge Prüfung abzulegen. Wie weit sie den hohen 
Anforderungen in strategischer, taktischer, mili- 
tärischer und artilleristischer Hinsicht gewachsen 
waren, das haben und vermögen wir nicht zu be- 
urtheilen. Nur über ihre seemännischen Fähigkeiten 
können wir uns, gestützt auf das aus den Flotten- 
berichten gelieferte Material, ein Urtheil erlauben. 
Das Manöveriren bei Nacht, ohne Positionslaternen, 
im grossen Verbande, setzt eine seemännische Ge- 


| schicklichkeit und eine Vertrautheit mit den Eigen- 
schaften der einzelnen Schiffe voraus, die nur durch 


angestrengte Uebungen erworben werden können. 
Wenn man liest, wie die Schiffe in Reihen hinter 
oder nebeneinander plötzliche Cursänderungen vor- 
nehmen, wie dicht sie sich passiren, ein anscheinender 
wirrer Knäuel grosser unförmiger Panzercolosse, 
Zwischendurch leichte tändelnde Torpedoboote, und 
wie in solcher Situation ihre Führer nicht allein 





— Kleine Mittheilungen. — Vereinsnachrichten. 


— Büchersaal. — Verband 





auf die Navigation, sondern vornehmlich auf die 
feindlichen Absichten des Gegners achten miissen, 
dann muss man als Seemann der Handelsmarine, den 
Herren Cameraden der beschiitzenden und vornehmen 
Schwester seine Bewunderung aussprechen. Und 
je aufrichtiger sich diese Empfindung kundgiebt, 
umso nachhaltiger wird man bedauern, dass in 
Folge einer Verkettung unglücklicher Umstände 
ein deutsches Kriegsschiff durch ein anderes ge- 
rammt und zu Grunde gegangen ist. Glücklicher- 
weise war der Zusammenstoss dank energischer und 
richtiger Maassnahmen nicht mit einem Verlust von 
Menschenleben verbunden. S. M. 8. »Wacht« liegt 
auf dem Meeresgrund, ein erheblicher Verlust an 
unserem National- Vermögen. Ob die Catastrophe 
allein dadurch herbeigefiihrt ist, dass das in Er- 
mangelung eines Dampfsteuers benutzte Handsteuer 
nicht schnell genug functionirte oder ob ein Miss- 
verständniss im Rudercommando vorlag — wie man 
sich erzäblt — die amtliche Untersuchung muss 
es später feststellen. Im Interesse der kaiserlichen 
Marine liegt es, die Oeffentlichkeit bald über die 
Ursachen der Collision aufzuklären. Unfreundlichen 
Combinationen würde sofort der Boden entzogen 
werden. Die Handelsmarine bedauert den Schiffs- 
Verlust als wäre er ihr selbst passirt. 


Ueber den Seeverkehr aller englischen Häfen 
im Jahre 1900 nach Flaggen geordnet, hat das 
Handelsamt kürzlich umfangreiches Zahlenmaterial 
veröffentlicht. Auf den ersten Blick empfängt man 
den Eindruck, als habe der durch britische Schiffe 
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vermittelte Waarenaustausch um 3 Mill. Tons ab- 
der durch die ausländische Flagge um 3 800 000 T 
zugenommen. An und für sich bleibt die That- 
sache allerdings auch bei näherer Durchsicht be- 
stehen. Sollte aber dieser letztjährige Niedergang 
der englischen Flagge am eiubeimischen Verkehr 
als Maasstab für ein endgültiges Urtheil dienen, 
man würde bald seinen Irrthum erkennen. Das 
Handelsamt hat, aus welchen Gründen entzieht sich 
unserer Beurtheilung, die von der Regierung ge- 
charterten Schiffe für den vom Mutterlande aus 
bewerkstelligten Truppentransport nicht mit aufge- 
führt. Diese Fahrzeuge verfügten im Berichtsjahre 
über einen Raumgehalt von 1570000 T. Rechnet 
man ferner noch alle diejenigen im Ver. Königreich 
beheimatheten Schiffe hinzu, die sich sonst am Ge- 
sammtverkehr betheiligen, im letzten Jahre aber 
zu Transportzwecken zwischen den Colonien Ver- 
wendung fanden, dann schmilzt das gegen das Vor- 
jahr beobachtete Manko erheblich zusammen. Auf 
gleiche Ursachen ist auch die relativ geringe Zu- 
nahme des Gesammtverkehrs, nämlich nur 800 000 T, 
zurückzuführen. Aber trotz aller dieser Zugeständ- 
nisse bleibt die Thatsache bestehen, dass der Antheil 
der britischen Flagge am eigenen Seeverkehr zweifel- 
los gegen das Vorjahr abgenommen hat. Bis zu 
welchem Grade die einzelnen Nationen berechtigt 
sind, zu diesem Misserfolg der englischen Flagge 
beigetragen zu haben, wird später durch Zahlen- 
beispiele nachgewiesen werden. Ehe Das aber ge- 
schieht, wollen wir an der Hand des amtlichen 
Materials einen Einblick in den englisch - ameri- 
kanischen Verkehr. und in den des Mutterlandes 
mit seinen Colonien thun. Der erstere betrug 
11700000 T., von denen allein 10160000 T. auf 
die englische Flagge fielen, der Intercolonialverkehr 
11300000 T. und davon gehörten 10140000 T. 
der englischen Flagge. Also von den 23 Mill. T. 
Gesammtverkehr wird nur ein Bruchtbeil durch 
ausländische Schiffe befördert. Es ist immer gut, 
Das auszusprechen, wir werden sonst zu leicht ver- 
führt, die gewaltige Macht der englischen Flagge 
zu unterschätzen. Wird doch in einem Theile 
unserer Presse schon immer davon gesprochen, 
dass wir uns für die Erbschaft, welche durch das 
Erlöschen des englischen Sterns zweifellos bald 
fällig wird, rechtzeitig einsteilen. 

In dem zwischen England und anderen 
maritimen Ländern bestehenden Verkehr ist die 
englische Flagge naturgemäss nicht in so hohem 


Maasse vertreten. Zwar finden wir darüber 
keine besonderen Angaben, wohl aber enthält 
die Veröffentlichung des Handelsamts, pro- 


centual ausgedrückt, den Antheil der britischen 
Flagge am überseeischen Verkehr dieser Staaten 
selbst. Und hieraus lassen sich zweifellos Schlüsse 
auf die Antheilquote am eigenen Verkehr ziehen. 


Die englische Flagge war im Jahre 1899 betheiligt 
am überseeischen Verkehr von: Norwegen und 
Schweden mit 12 pCt.; Holland und Belgien mit 44: 
Frankreich 43; Portugal 57; Ver. Staaten 52 und 
Deutschland 29 pCt. Im Anschluss hieran dürfte es 
interessant sein, die Höhe des Antheils zu erfahren, 
welche am überseeischen Verkehr der einzelnen mari- 
timen Nationen die einheimische Flagge im Jahre 
1899 hatte. Norwegen mit 67,9 pCt. steht an der 
Spitze, dann folgt England mit 63,7 gegen 73,5 im 
Vorjahre. Auch nierbei macht sich der Einfluss 
des durch Truppentransporte absorbirten Raum- 
gehalts unter englischer Flagge fühlbar geltend. An 
dritt Stelle tritt Deutschland mit 47,5 pCt. Hierauf 
kommt Frankreich mit 29 und Russland mit 10 pCt. 


Im Zeichen der Pools, Trusts und Syndicate, 
d. h. der Capital- und Machtansammlungen, wird 
an dem Zustandekommen von capitalistischen Ver- 
einigungen — wenn sie nicht gerade ungezählte 
Millionen ausmachen — ziemlich achtlos vorüber- 
gegangen. Kündigen die Zeitungen solche Ereig- 
nisse an, es wird gelesen, ohne viel darüber 
nachzudenken. Nur solche Personen, die in dem 
Erwerbszweige, dessen Angebörige eine Vereinigung 
fertig gebracht haben, thätig sind oder ihm nabe 
stehen, zeigen Interesse. Kommt aber eine Alliance 
zu Stande, die beabsichtigt, bestimmte Preise für 
einen allgemeinen Verbrauchs - Gegenstand festzu- 
setzen, den jeder, auch der kleinste Hausstand con- 
sumiren muss, dann interessirt sich Alles dafür. 
Eine Vereinigung, die diesen Zweck verfolgt. nämlich 
ein Kohlensyndicat erster südwalesischer Kohlen- 
grubenbesitzer, steht unmittelbar bevor. Als sich 
Anfang der neunziger Jabre das westphälische 
Kohlensyndicat constituirte, wurde dieses Ereigniss 
mit recht gemischten Gefühlen von der Mehrzahl 
deutscher Kohlenconsumenten begrüsst. Es lag die 
Gefahr nahe, dass der Kohlenpreis, weil er vom 
Syndicat nachhaltiger als von einzelnen Kohlen- 
industriellen regulirt werden konnte, steigen würde. 
Dergleichen Befürchtungen liessen sich immerhin 
noch durck ein Hinzeigen nach England beseitigen. 
Wurden die einheimischen Kohlen zu tbeuer, dann 
konnte man ja englische beziehen. Dass nun aber 
im Lauf der Jahre, seitdem das Syndicat besteht, 
der Consum deutscher Koble gewachsen ist und 
der Import englischer abgenommen hat, wird man 
zum Theil mit auf die englische Concurrenz zurück- 
führen dürfen. Ihr Vorhandensein musste eine 
erhebliche Preissteigerung deutscher Kohle 
solange ausschliessen, als die Anschaffungskosten 
beider, nämlich der deutschen und englischen 
Kohle, nur geringfügig von einander abwichen. 
Falls nun aber das englische Syndicat mit der 
Machtfülle zu Stande kommt, wie es in unter 
richteten Kreisen angenommen wird, dann ist eine 


Verschiebung der Verhältnisse miglicb, deren Folgen 
auch für deutsche Kohlenconsumenten recht unan- 
genehm werden können. Zunächst ist von Be- 
deutung, dass die Vereinigung beabsichtigt, den 
Preis von mindestens zwanzig Millionen Tons süd- 
walesischer Koule zu controlliren. Dann aber ist 
das Programm beachtenswerth, welches die Gründer 
des grossen »Combine« durchführen wollen. Es 
heisst darüber: 


»Die Gründer, welche sich aus den ersten 
Geschäftskreisen in Südwales rekrutiren, verfolgen 
den Zweck, eine Vereinigung aller führenden Koblen- 
graben in Südwales zu Stande zu bringen. 1) Damit 
dem Verschleudern der Kohlen durch Mittelsleute 
auf dem Continent, über das von Zeit zu Zeit so 
sehr geklagt wird, Einhalt geboten wird; 2) um dem 
in Kohlenunternehmen investirten Capital einen 
mässigen Gewinn zu sichern; 3) um den Berg- 
werksleuten einen festen und guten Lohn gewähr- 
leisten zu können, damit Arbeitsausstände vermindert 
werden; 4) damit die Kohle dem einheimischen 
Fabrikanten zu dem möglichst niedrigsten Preis 
zugänglich gemacht werden kann.« 


Eine Durchführung der in Aussicht gestellten 
Absichten ist zweifellos gleichbedeutend mit einer 
Vertheuerung der englischen Kohlen für continentale 
Abnehmer. Nach der letzten Veröffentlichung betrug 
die Kohlenausfuhr Grossbritanniens nach Deutschland 
vom 1. Januar bis 31. August 1901) 3877498 T.; 
diezu Bunkerzwecken an Schiffe in englischen Häfen 
ausgeführte englische Kohle ist in dieser Summe 
nicht mit einbegriffen. Die Gesammt-Kobleneinfuhr 
nach Deutschland bezifferte sich während dieser 
Monate auf 4724598 T. gegen eine Ausfuhr von 
10138946 T. Allerdings wurden in derselben Zeit 
im gesammten deutschen Reich 71 755 709 T. Stein- 
kohlen producirt. Stellt somit die englische Einfuhr 
auch nur einen Bruchtheil der gesammten ein- 
heimischen Production dar, so würde der Ausfall oder 
eine erhebliche Verminderung des englischen Kohlen- 
zuflusses doch immerhin auf den Preis der Kohle 
in Deutschland Einfluss haben. Für unsere grossen 
Rhedereien, in deren letztjährigen Jahresberichten 
über die Kohlenvertheuerung manche Klage geführt 
ist, wäre aber eine weitere Preissteigerung des noth- 
wendigen Befeuerungsmaterials ein Factor, der sich 
umso unangenehmer fiihlbar machen würde je 
mehr die Frachten fallen. Dass die Folgen des ange- 
kündigten englischen Kohlensyndicats für deutsche 
Kohlenverbraucher aber abgeschwächt werden können, 
wenn sich die deutsche Kohlenindustrie entschliesst, 
die jährliche Production noch weiter zu erhöhen 
ohne den Preis der Kohle zu steigern, ist ein- 
leuchtend. Die Aufmerksamkeit der interessirten 
Kreise hierauf zu lenken, war der vorläufige Zweck 
dieser Zeilen. 
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Mit der Handelsflotte Portugals ist es nicht 
besonders bestellt. Vor einem Vierteljabrhundert, 
im Jahre 1877, zählte die portugiesische Handels- 
marine 42 Dampfer und 526 Segler von zusammen 
93 500 T., heute ist sie auf 37 Dampfer und 82 Segler 
mit einem Gesammt-Tonnengehalt von 91 700 T. zu- 
sammengeschmolzen und wird voraussichtlich in aller- 
nächster Zeit noch beträchtlich weiter abnehmen, falls 
nicht die Regierung geeignete Maassnahmen zu ihrer 
Subventionirung treffen sollte. Die grösste Rhederei 
des Landes, die Mala Real, befindet sich nämlich 
in verzweifelter Lage und wird zur Einstellung ihrer 
Fahrten sich gezwungen sehen, falls ihr nicht die 
Regierung zu Hilfe kommt. Die Gesellschaft hatte 
in letzter Zeit vorzugsweise den Verkehr mit Süd- 
amerika betrieben, dem sich bekanntlich auch die 
deutschen Rhedereien in letzter Zeit energisch zu- 
gewandt haben, und vermag mit ihrem veralteten 
Schiffsmaterial nun dem Wettbewerb der mit 
modernen Schiffen operirenden ausländischen Ge- 
sellschaften nicht die Spitze zu bieten. Allein ob 
ihr die portugiesische Regierung angesichts des un- 
befriedigenden Standes der Staatsfinanzen wirksam 
unter die Arme greifen wird, ist recht fraglich; die 
Möglichkeit liegt daher nahe, dass die portugiesische 
Flagge, die schon jetzt für den grossen Ocean-Ver- 
kehr kaum noch in Betracht kommt, bald völlig von 
den Meeren verschwinden wird. 


* * 
« 


Bruxelles-port-de-Mer, Brüssel als Seehafen, 
war lange Zeit hindurch die Devise, unter der eine 
grosse Zahl Phantasten in Wort and Schrift Ant- 
werpen den Rang als erste belgische Seestadt streitig 
machen wollten. Die sog. Brüssel’sche Seegesellschaft 
war nicht nur das Organ und die Centrale, auf der 
alle Wünsche für das maritime Wohl der Haupt- 
stadt abgeladen wurden, sie war auch die Empfangs- 
stätte für Actien und Geldbeiträge zu demselben 
Zweck. Der Willebroeck-Canal, die Verbindungs- 
strasse mit dem Meere, sollte so vertieft werden, dass 
die grössten Seedampfer darauf Schiffahrt treiben 
können. Die Leute, auf welche diese Prophezeiungen 
wirken sollten, glaubten daran, Seeschiffahrttreibende 
begleiteten solche Ankündigungen nur mit Achsel- 
zucken. Wussten sie doch, dass die Canalvertiefung 
in dem projectirten Umfang aus technischen Gründen 
nicht möglich war. Aber selbst wenn das Unmög- 
liche eintreten sollte, war Brüssel, bezw, seine Ein- 
wohnerschaft in keiner Weise geschult, Schiffahrt 
im grossen Stile zu betreiben oder gar Antwerpen 
Concurrenz zu machen. Schliesslich war es ein 
öffentliches Geheimniss, dass sich die ganze mari- 
time Bewegung gegen Antwerpen richtete, dessen 
Entwickelung eifersüchtig verfolgt wird. Nun, da 
sich herausgestellt hat, dass der Canal selbst bei 
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grösstem Kostenaufwand nur für Fahrzeuge von 
einigen hundert Tons Raumgehalt schiffbar gemacht 
werden kann, ist die Bestürzung und Ernüchterung 
gross, Zu bedauern sind die Leute, welche ihr 
Geld vertrauensselig einem Unternehmen geopfert 
haben, das von Suchverständigen stets als Phantom 
betrachtet worden ist. 


Hilfe, wie er sie hier gezeigt hat, zeichnet sich der 
Verein nicht immer aus. Ich selbst habe — es 
ist noch nicht sehr lange her — drei neue Schuten 
beim Elbe-Feuerschiff I verloren an ungefähr der- 
selben Stelle, an der vor drei Jahren das Torpedo- 
boot mit dem mecklenburgischen Herzog an Bord 
seinen Untergang fand. Ich wandte mich damals 
sofort an den Nordischen Bergungsverein und bot 
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ihm 10000 Mk. für die Hebung meiner leeren 
Leichter. Die Antwort war kurz aber für mich 
inhaltsschwer, sie lautete verneinend. Das Object 
sei zu klein, die Tiefe zu gross und andere Gründe 
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Im Verlauf des internationalen Congresses fiir 
Hygiene, der kürzlich in Ostende abgehalten wurde, 
war es der sog. Anti-Seekrankheits-Liga, einem fran- 
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zösischen Product, gelungen, auf einer Conferenz 
zu Wort zu kommen. Es ist dort viel erzählt 
worden, sehr viel, aber nur wenig Neues. Die 
Welt erfuhr, was sie wahrscheinlich schon wusste, 
dass man auf bewegtem Schiff seekrank werden, 
aber auch gesund bleiben kann. Denen der ersteren 
Categorie empfiehlt die Liga: Diät, frische Luft, ge- 
salzene Häringe und Schaukelstühle verschiedener 
Grösse und Construction. Aber auch Medicamente 
sind vorgeschlagen. Unter diesen nehmen Bitter- 
salz und ähnliche Wirkungen erzeugende Sub- 
stanzen eine hervorragende Stelle ein. Die Liga 
hält also den Magen für den Herd des Uebels. Es 
giebt medicinische Autoritäten, welche die See- 
krankheit mit dem Gehirn in Verbindung bringen. 
Einerlei, die Symptome bleiben gleich. Jedenfalls 
hat die Conferenz bewiesen, dass es vorläufig kein 
Mittel giebt, das Auftreten dieser Krankheit zu ver- 
bindern. Das schadet übrigens auch nicht. Die 
Passagiere unterlassen, während sie seekrank sind, 
ihr übliches Nörgeln und Kritisiren, — und Das ist 
für die Besatzung immerhin eine Erholung, die 
man ihr wohl gönnen kann. 


Aus Hamburg wird uns geschrieben: 

»Mit der Hauptidee, die Sie in dem Artikel, 
der sich mit der »Lemnos -Bergung« beschäftigt, 
ausgesprochen haben, kann ich mich nicht einver- 
standen erklären und ich stehe keineswegs allein 
mit dieser Meinung. Sie plaidiren in Nr. 37 für 
eine staatliche Subvention, die dem Nordischen 
Bergungsverein in Hamburg gezahlt werden müsste. 
Soll der Verein vielleicht eine Summe Geldes er- 


mebr wurden als Motiv für den ablehnenden Be- — 
scheid angeführt. Dabei war aber die Leiche des | 
Herzogs gegen 1000 Mk. Entschädigung von Tauchen © 
des Bergungsvereins aus dem geschlossenen Schiffs- 
körper herausgeholt. Ich bin nun der Ansicht, das 
der Nordische Bergungsverein meinen vorhin er- 
wähnten Vorschlag gewiss angenommen hätte, 
befünde sich eine Concurrenzgesellschaft in Ham- 
burg, an die ich mich ablehnenden Falles hätte | 
wenden können. Ich wäre dann heute zweifellos | 
im Besitz meiner Leichter. Um jedem Missver- 
ständniss von vornherein vorzubeugen, erkläre ich, 
diese Zeilen nicht aus Animosität gegen den Bergungs- 
verein geschrieben zu haben, sondern weil ich, wie 
schon erwähnt, glaube, dass es zweifellos mehr im 
Interesse unseres hamburgischen Gemeinwesens liegt, © 
wenn wir hier in Hamburg eine zweite Bergungs- — 
gesellschaft hätten, ale wenn dem Nordischen Ber- ' 
gungsverein Subventionen gezahlt werden. D. 


Soweit sich die Ausführungen des Herrn D. 
gegen die Zweckmässigkeit unseres in No. 37 g- 
machten Vorschlages richten, haben wir nichts zu j 
erwidern; das ist eben Ansichtssache. Wie aber 
Herr D. aus dem angezogenen Artikel heraus- 
zulesen vermag, die vorgeschlagene Subvention solle 
dem Bergungsverein gezahlt werden, damit er >im 
Auslande für Ausländer Schiffe bergen kann<« Das 
ist uns unverständlich. In dem ganzen Aufsatz ist 
überhaupt nur vom Elbefahrwasser die Rede 
Immer wird nur von einer Gefährdung der Schiff- 
fahrt auf der Elbe gesprochen, andere Gewässer 
sind mit keinem Worte erwähnt. Zum Schluss 
des Artikels heisst es ausdrücklich, die staatliche 
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halten, die durch deutsche Steuerzahler aufgebracht 
wird, damit er im Auslande fiir Ausliinder Schiffe 
bergen kann? Oder bezieht sich die von Ihnen vor- 
geschlagene staatliche Unterstützung nur auf seine 


Unterstützung müsse »den Verein in den Stand 
setzen, jedes die Schiffahrt behindernde Wrack auf 
der Elbe in möglichst kurzer Zeit wegzuschaffen« 
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_ Thätigkeit im Elbefahrwasser? Ich bin übrigens der 
Ansicht, dass dem Nordischen Bergungsverein nicht 
Subvention, sondern Concurrenz nöthig wäre, um 
ihn immer sofort zu veranlassen, dass er sich um 
die Bergung jedes auf der Elbe gesunkenen bezw. 
gestrandeten Schiffes bemüht. Ich unterschätze die 
Thätigkeit des Bergungsvereins im Falle »Lemnos« 
gewiss nicht, aber durch eine Bereitwilligkeit zur 


glücksfälle auf dem Elbefahrwasser bezogen hat, und 
dass sich nach unserer Meinung der Nordi 
Bergungsverein als Aequivalent für eine etwa ihm 
geleistete staatliche Unterstützung verpflichten 
müsste, für die Fortschaffung jeden Verkehre- 
hindernisses im Elbefahrwasser Sorge zu 
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Zur Frage der Schiffsmaschinen auf Handels- und Kriegsschiffen. 





Kiirzlich bat ein hervorragender englischer 
Ingenieur Mac Kechnik bei der Versammlung der 
sInstitution of Mechanical Engineerse zu Barrow 
on Furness einen interessanten Vortrag über die 


Fortschritte im Schiffsmaschinenbau während der 
letzten zehn Jahre gehalten. Er hat hierbei u. A. 
auch nachstehende Tabelle aufgestellt und über die 
vier grössten Schiffe der Welt: 


















— 
»Deutschland« "Kaiser Wilhelm | „King Alfred« | >Caltice 
(Handels- (Handels- | (Panzer- (Handels- 
dampfer) dampfer) | kreuzer) dampfer) 

Im Besitz von Ante oie | lend Britische Marine | White Star Linie 























































Erbaut von Vulcan Stettin | Vulcan Stettin Vickers Sons and | Harland and Wolff 
| | Maxim | zu Belfast 
| a, zu Barrow | 

Wann 1900 | 1898 im Bau | 1901 
Grösste Länge in ’ engl. i BAS‘ 7,” 5296“ 

Breite in ‘ engl | 67" 66" | ms ff a.“ 
Tiefgang in ‘ engl. | 29 | 28: | 25° 10%, * 33. 
Deplacement in Tons 23.620 20.880 | 14.200 33.550 

IE _ a Cdl 43 8 
doppelendige, | doppelndige, Belleville- doppelendige 
Kessel . ae | Wasser- Cylinder- 
einendige | _ einendige | yohrkessel | kessel 
Cylinderkessei || Cylinderkessel | ! 
| | 4 | 
6 | BL. _ | Cylinder, drei- ! 4 

der Masti tache Expansion, |fache Expansion, | Tara Kanten, | Cylinder, vier 

er Maschinen ache Expansion, | fache OD, || Yarrow-, Schlick- ae 

Schlicks System | Schlicks System’ a jfache Expansion 
| Tweedy-System | 
300 

Dainpfdruck in ' ’ vi | im Kessel, | : 

Pid. engl. 220 178 250 | 210 

in den Maschinen 
Indicirte Pferdekräte [35000 bis (36000)} 30.000 30 000 . 13000 
ee 23,51 22,79 23,0 i 
bcc a ga (Ocean- | — (Ocean- || (bei Probefahrt 16,0 
geschwindigkeit) || geschwindigkeit) verlangt) 
— der u; | 
ganzen ine einschl. m Bene j 
in Tons 
odicirte Pferdekräfte | 

für jede Tonne 6,35 6,71 12,0 4,37 

Maschinengewicht 








Man erkennt aus diesen Zahlen sofort, dass 
der um ein Drittel kleinere, aber breiter und 
voller gehaltene Panzerkreuzer dieselbe Anzahl 
von Pferdekräften braucht wie der schlankere und 
längere »Kaiser Wilhelm der Grosses, um als 
Probefahrts-Geschwindigkeit dessen oft bewiesene 
Dauer-Geschwindigkeit zu erreichen. Ebenso ist 
ersichtlich, dass zur Erreichung der verhältniss- 
mässig geringen Geschwindigkeit von 16 Knoten 
der mehr als doppelt so grosse Dampfer »Celtic« 
toch nicht einmal die Hälfte der Pferdekräfte 
braucht, die »King Alfred« für seine 23 Knoten 
höthig hat, während zur Geschwindigkeitssteigerung 
von etwa 0,7 Knoten über 225/, Knoten hinaus 
»Deutschland« 5000 Pferdekräfte mehr verbraucht 
als »Kaiser Wilhelm der Grossec. 


Besonders interessant sind die letzten Zahlen 
der Tabelle, aus denen die Schwierigkeiten heraus- 





zulesen sind, mit denen der Constructeur der Kriegs- 
schiffsmaschinen zu kiimpfen hat. Auf dem Riesen- 
frachtdampfer »Celtic« ist keine Beschränkung im 
Raum und Gewicht der Maschine nithig. Die 
schwache Maschine des »Celtic« wiegt mehr als 
die doppelt so starke des »King Alfrede. An der 
Maschine des »Celtic« kann jeder Theil im Interesse 
der Sicherheit die zulässig stärksten Abmessungen 
haben. Auf den Schnelldampfern hat der Maschinen- 
constructeur schon nicht mehr so freie Hand; Dauer- 
haftigkeit der aufs Höchste angestrengten Maschinen 
ist zwar die Hauptsache, aber im Raum muss schon 
gespart werden, um eine möglichst grosse Passagier- 
zahl in den verschiedenen Decks unterbringen zu 
können, 


Am ungünstigsten liegen die Verhältnisse für 
den Erbauer der Kriegsschiffsmaschinen. Die zum 
Forttreiben des Panzerkreuzers mit der Geschwindig- 
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keit von 23 Knoten nöthige Anzahl Pferdestärken 
soll die Maschine leisten. An Raum und Gewicht 
wird aber mit Rücksicht auf die geringere Schiffs- 
grösse, das Gewicht der Panzerung, der Armirung 
und Munition der Kriegsschiffsmaschine nur etwas 
mehr als die Hälfte bewilligt als der gleich starken 
Maschine des Schnelldampfers. Der Constructeur 
giebt deshalb dem Kriegsschiff die kleinen, aber 
sehr energisch Dampf erzeugenden Wasserrohrkessel 
und lässt die Maschine mit höherem Dampfdruck 
arbeiten. In den Abmessungen der einzelnen Theile 
der auch mit Rücksicht auf ihren Panzerschutz noch 
beschränkten und tiefgelagerten Maschine muss Alles 
vermieden werden, was das Gewicht stark ver- 
mehren könnte. Das Gewicht der Maschine des 
zukünftigen Panzerkreuzers verhält sich zu dem der 
ebenfalls 30000 Pferde leistenden Maschine des 
»Kaiser Wilhelms des Grossene wie 5:9. Jede 
Tonne Gewicht der Panzerschiffsmaschine soll 12 
Pferdekräfte erzeugen, während auf dem Riesen- 


Frachtdampfer nur 4,37 und auf beiden Schnell- 
dampfern auch nur ca. 6,5 verlangt werden. Dass 
das Verhiltniss zwischen Maschinengewicht und 
Maschinenleistung auf den Schnelldampfern ein 
gesundes ist, wird wohl, ausser durch die tadel- 
lose Durchführung ihrer transatlantischen Record- 
fahrten, durch den Umstand bewiesen, dass schon 
auf den vor zehn Jahren gebauten, erfolgreichen 
Schnelldampfern pro Tonne Maschinengewicht 6,75 
Pferdekräfte geliefert wurden. 

Bei dieser Ungunst der Verhältnisse auf den 
Kriegsschiffen und bei den starken Beanspruchungen 
ihrer Maschine durch die oft schnell wechselnden 
Gänge beim Manövriren im Geschwader kann ez 
daher nicht Wunder nehmen, dass diese viel 
leichteren Maschinen öfter reparaturbedürftig werden 
oder auch in kürzerer Zeit zusammenbrechen als 
die in Hinsicht auf die durchlaufenen Schiffswege 
bedeutend mehr ausgenutzten, aber schwereren 
Maschinen der Schnelldampfer. 


’ Die grössten Häfen der Welt.*) 


Von W. Turner. 





Der Inhalt der Jahresberichte der britischen Gensralconsuln 
von New-York und Hamburg erfordert von allen Briten, die 
in der Schiffahrt oder im Ueberseebandel engagirt sind, ein- 
gehende . Aufmerksamkeit. Man kann diese beiden grossen 
Häfen mit zwei edlen Rennero vergleichen, die Kopf an Kopf 
um den Vorrang kämpfen. Unsere britischen Häfen, Londou 
und Liverpool sind ins Hintertreffen gerathen. In der That, 
Liverpool ist mit Bezug auf Raumgehalt hoffnungslos zurück- 
gedrängt und es scheint als sei dem grossen Hafen in der 
Themse ein ähnliches Schicksal ausersehen. Cardiff ist die 
einzige britische Seestadt, die sich auf der Höhe zu halten 
scheint, aber es bleibt lediglich ein Ausfuhrplate für Kohle 
und andere verwandte Erzeugnisse der Montanindustrie. Die 
Richtigkeit der gestellten Vergleiche lässt sich am Besten durch 
statistische Daten aus amtlichen und parlamentarischen Bekannt- 
machungen nachweisen. Indem ich Solches beabsichtige, vorweg 


*, Der Verfasser, Herr Turner, ein Engländer, hat in 
diesem Artikel sehr werthvolles auf amtliche Quellen, haupt- 
sächlich Consulatsberichte, gestütztes Material zusammengetragen 
und man kann hinzufügen, sehr geschickt au einander gereibt. 
Immerbin bedürfen manche Zahlen einer Correctur. Wir werden 
uns dieser Aufgabe, soweit die erforderlichen Daten zur Hand 
sind, unterzieben. Im Allgemeinen darf man sagen, dass die 
in dem Aufsatz vertretene Anschauung des Eogländers, so 
schmeichelhaft sie auch für unser Hamburg kliogt, nicht ganz 
den Thatsachen entspringt. Jedenfalls scheint schon wegen der 
Wasserverbältnisse ausgeschlossen, dass New York in abseh- 
barer Zeit von Hamburg überholt werden sollte. Ausserdem 
fällt auf, dass Rotterdam mit keinem Worte erwähnt ist. Nach 
der Entwickelung, die die holländische Metropole in den letzten 
Jahren durchgemacht hat, dürfte sie für Hamburg gefährlicher 
als Liverpool werden. Wir verweisen in dieser Notiz noch 
besonders darauf hin, obgleich es bereits vom Verfasser ge- 
schehen ist, dass sich alle Angaben über Raumgehalt im Zusammen- 
bang mit dem Schiffsverkehr der einzelnen Häfen, nur auf 
den Seeverkehr beziehen, der Flussverkehr also vollständi 
ausser Acht geiassen ist. D. R. 


die Bemerkung, dass im Nachstehenden nur solche Häfen Er- 
wähnung finden sollen, deren Aus- und Einfuhr, soweit die 
überseeische Schiffahrt in Betracht kommt, zusammen 11) 
Millionen Reg.-Tons ausmacht. 


Es ist ziemlich ausgeschlossen, einwandfreie Angaben ile 
Küsten- und Flusschiffabrt ausländischer Häfen zu erlangen. 
Ausserdem ist bei den folgenden Betrachtungen die Höhe de 
Küstenverkehrs von geringer Bedeutung, weil dieser Iaupt- 
sächlicb durch Schiffe der eigenen Flagge bewerkstelligt wird 
Schliesslich kann man die Küstenfahrt als ein Geschäft be 
trachten, das vom Einheimischen zu seinem eigenen Nutzen 
gemacht wird und dass desshalb die Frage des auswärtigen 
Handels nicht berührt. Weiterhin bedarf noch der besondereo 
Erwähnung, dass Seehiifen wie Hong Kong, Constantinopel, 
Port Said, Malta und Gibraltar für die nachstehenden Ver- 
gleiche nicht herangezogen werden, weil sie in der Hauptsache 
Umlade- (transshipment) Häfen sind. Unter Berücksichtigung 
der angezogenen Vorbemerkungen wird der Leser besser ic 
der Lage sein, die folgenden Tabellen zu erfassen. 


Die erste Tafel giebt den Raumgehalt eingekommener und 
ausgegangener Schiffe im ausländischen und Colonial-Seeverkehr 
für zwei bestimmte Jahre von folgenden Häfen an: 


1873 1900 


“ane cena Zunahme 
Millionen Rang Millionen 

RT. Men HAE proveotus 
Liverpool ...... 8.5 1 11.6 5 38 
London,....... 8.2 2 17.3 1 110 
New York ..... 6.6 3 16.1 2 143 
Hamburg ...... 4.0 4 16.0 3 300 
Cardiff ........ 2.8 5 12.7 4 353 


Diese Zahlen liefern ein schreckliches Beispiel. Liverpool 
ist ia einem Vierteljabrhundert von der ersten Stelle bis berab 
zur letzten gesunken. Allardings müssen wir bierbei den Eir- 
fluss des Manchester - Schiffscanals in Betracht zieben, dessen 
Verkehr, etwa 2 Millionen Tons, ein directer Verlust für 
Liverpool ist. Aber selbst, wenn man den Canalverkebr auf 
das Conto der Merseystadt stellen wollte, sie wäre doch von 


den grossen Verkehrscentren New York und Hamburg über- 
flagelt. Es gebt zur Evidenz hervor, dass das deutsche 
Emporium der >Favorite in dem grossen Rennen ist. Nicht 
einmal New York scheint im Stande zu sein, sich auf die Dauer 
Hamburg gegenüber behaupten zu können. Aus der Tabelle 
geht eine Zunahme von 300 Procent für den hamburgischen 
Seeverkehr seit 1873 hervor. Pei derselben Entwickelung in 
den nächsten 25 Jahren würde Hamburgs See-Ein- und Aus- 
fahr durch die Zabl 30 Millionen Tons gekennzeichnet sein, 
während die New Yorker Zunahme von 143 pCt. für denselben 
Zeitpunkt 23 bis 24 Millionen Tons ergeben. Ferner: Die grossen 
Hamburger Schiffahrts-Gesellschaften vergrössern ihren Schiffs- 
park in so enormer Weise, dass es scheint, als wollten sie den 
grössten Theil des Weltverkebrs überhaupt an sich ziehen. 


Man mag sagen, Cardiffs procentuale Entwickelung ist 
grösser. Das ist richtig, aber nur in der Ausfuhr und dieser 
ist im letzten Jahre ein arger Stoss versetzt. Er mag noch 
temporär sein, hoffentlich. — wahrscheinlich. Aber Cardiff 
kano niemals daran denken mit Hamburg in anderen Phasen 
des Handels in Wettbewerb zu treten. Beispielsweise nicht, 
soweit der Werth der Ein- und Ausfuhr in Betracht kommt, 
oder hinsichtlich der »tremendous« Ausdehnung, die an der 
Elbe unter den Rhedereien Platz greift, Eine weitere kleine 
Tafel wird dieses zur Genüge illustriren. Die Ziffern geben 
our den Raumgehalt abgegangener Schiffe an, wieder in 
Millionen Tons. Diesmal für die Jahre 1397 und 1900. 


Und zwar: 1897 Rang 1900 Rang Zunahme 
Mill. T. Mill. T. procentual 
CONTA neuen 7. l 7.6 3 1.3 
New-York ......., 7.3 2 7.8 2 6.8 
Hamburg. ........ 6.8 3 8.0 1 17.6 
Looden........... 6.6 4 7.4 4 12.0 
liverpool. ........ 5.4 5 5.7 5 5.5 


Es ist das erste Mal, dass Hamburg im Ueberseeverkehr 
dea ersten Platz in der Welt einoimmt und es hat den Ao- 
schein, nicht das letzte Mal. Die Zunahme von 17.6%, steht 
hoch über allen anderen. Cardiff hat nun wohl im Jahre 1809 
insgesammt 8227 112 T. ausklarirt, ein Umfang an Raum- 
zehalt, der ihm die erste Stelle an weiterer gleichmässiger 
Progression im Jahre 1900 eingeräumt hätte. Das ist aber 
nicht eingetroffen. Und warum nicht? Weil der Kohlenwerth 
ins Grenzenlose gestiegen ist, and bestimmte ausländische Ab- 
nebmer neue Bedarfsquellen aufgesucht haben. 

Der Koblenpreis wird allerdings wieder fallen, in einzelnen 
Districten hat ein Niedergang bereits Platz gegriffen. Die 
aboorme »slacknesse im Kisenhandel ist ein weiterer Beweis 
dafür; denn der Kohlenhandel folgt der Tendenz des Eisen- 
tandels beinahe so vertrauensvoll wie der Hund seinem Herro. 
Beim Eintritt dieses Zeitpunktes wird der walesische Hafen 
wieder in die Höhe steigen — aber in der Zwischenzeit ist 
Hamburg weiter vorwärts gegangen. Und weil im Elbehafen 
bedeutend mehr Capital im allgemeinen Geschäft als in Cardiff 
steckt, liegt die grosse Wahrscheinlichkeit vor, dass das 
deutsche Handelsemporium die Führung, welche es jetzt erreicht 
hat, in der Hand behalten wird. 

Und was‘ geschieht mit den drei anderen Häfen? Der 
loudoner Aufschwung von 12%, in abgegangenen Schiffen ist 
ting Ueberraschung, uud zwar eine sehr angenehme. In der 
Tagespresse sind für London die ungünstigsten Prognosen ge- 
stellt und im Vergleich mit anderen Häfen sehr nachtheilige 
Urtbeile gefällt. Wenn man nun sieht, wie der Aufschwung 
dieser grossen Stadt sogar den von New-York übersteigt, dann 
'ritt statt der Verzagtheit wieder Zuversicht ein. Die ernste und 
sewissenhafte Weise,*) mit der die grossen Londoner Kaufleute 
dem Hafenerweiterungsplan gegenübertreten, giebt umsomehr 
Autass, gute Hoffnung zu haben. Es ist immer noch möglich, 


* Mr. Douglas Owen ist bekanntlich anderer Ansicht. D. R, 
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dass das » Weltemporium«, wie London bekanntlich zu Stephen's 
Zeiten genannt wurde, schliesslich doch aus dem Wettbewerb 
mit dem leitenden deutschen und amerikanischen Hafen er- 
folgreich hervorgeht. 

Liverpool dagegen scheint hoffaungslos verloren. Sein 
Verlust am Baumwolle- und Holzhandel, veranlasst durch den 
Manchester Schiffscanal, war gross. Southampton’s Aufschwung 
und manche andere Ursachen, besonders die letzthia verstärkte 
durch Amerikaner hervorgerufene Concurrenz, alles trägt dazu 
bei den Verkehr von Liverpool zu beeinträchtigen. Immerbin 
muss das Bestreben des Mersey Board, die Liverpooler Hafen- 
anlagen im Interesse der grossen Liner zu erweitern, anerkannt 
werden. Den Rbedern der grossen Mersey-Stadt ist zu rathen, 
dass sie mehr Capital in ihre Flotten stecken, um mit den 
deutschen und amerikanischen Concurrenten Schritt halten zu 
können. Geschieht Das, dann bleibt für Liverpool »as a leading 
port« immer noch Hoffnung, andererseits wird die Stadt immer 
weiter im Kampf um die Ueberlegenheit zur See zurückge- 
drängt werden. 


Ausser den angezogenen Punkten giebt es noch einen, 
und zwar einen sehr wesentlichen, der als Maassstab für die 
Entwickelung und das Emporblühen eines Hafens angelegt 
werden kaon, Ich meine den Werth der Einfuhr und der 
Ausfahr. Der in Raumgehalt ausgedrückte Seeverkehr ist ein 
Gradmesser der vom Rheder und der Schiffsbesatzung ge- 
leisteten Arbeit und in weiterem Abstand auch der Hafeo- und 
Dockeigenthümer. Der Werth der gelandeten oder verladeneu 
Güter characterisirt die Thätigkeit des Kaufmanns und seiner 
Angestellten. Soweit dieser Factor in Betracht kommt, nämlich 
der Werth der Ein- und Ausfuhr, nahmen London und Liver- 
pool lange Jahre hindurch einen unerreichbaren Vorrang ein. 


Im Jahre 1886 repräsentirten die in London durch See- 
verkehr ein- bezw, ausgeführten Güter einen Werth von 
208 Mill. £; die daraufbezügliche Ziffer für Liverpool betrug 
damals 184, für New-York 153, für Hamburg 90 und für 
Cardiff nur 6. Das Jahr 1897 zeigte folgende Veränderung: 
London 201, Liverpool 178, New-York 172, Hamburg 161 und 
Cardiff 9 Millionen. Und für das letzte Jahr (1900) sind 
Hamburg mit 200, New-York mit 211 und Cardiff mit 17 Mill. £ 
als Werth der Ein- und Ausfuhr angegeben. Für London und 
Liverpool stehen die amtlichen Daten noch aus, soweit jedoch 
aus sonst zuverlässigen statistischen Angaben zu ersehen ist, 
haben New-York und Hamburg, die beiden englischen Häfen 
entweder überholt oder sie sind ihnen mindestens gleich. Nach 
den erwähnten Daten für die Jahre 1896—1897 hat in London 
und Liverpool ein Niedergang Platz gegriffen, während der 
Werth des Im- und Exports in New-York um 22, in Hamburg 
sogar um 24°, gestiegen ist. Diese Thatsache verdient be- 
achtet und io allen Einzelheiten bekannt gegeben zu werden, 
damit die englischen Grosskaufleute erkennen, in welchen 
Branchen des Verkehrs der Ausländer zu unserem Schaden 
Erfolgs erringt; zum Nachtheil unseres Seeverkehrs »which is 
the very life blood of this couatry«. 

Um etwas deutlicher den Aufschwung von Hamburg zu 
kennzeichnen, mögen ein oder zwei Punkte des mir zur Ver- 
fügung stehenden Materials herausgegriffen werden. Nehmen 
wir zunächst das Rhbedereiwesen, d. bh. den in Hamburg 
registrirten Schiffsraumgebalt, mit Ausnahme der Schlepper 
und Fischerfahrzeuge. Am 1. Januar 1900 waren 856839 T. 
in Hamburg beheimathet, em Jahr später aber 988 854 T. 
Eine jährliche Zunahme von 132015 T., die einen Werth von 
ungefähr 1'/, Mill. £ repräsentirt, der von den gesammten 
Hamburger Rhedereien für Erneuerung ihrer Flotten aufge- 
wandt ist. Dass diese Ausgabe mit grosseu Vortheilen ver- 
bunden ist, beweist das weitere Bebarren auf dem einmal ein- 
geschlagenen Wege. Noch mehr als diese Daten verdienen 
folgende ganz besonders erwähnt zu werden. Der Schiffspark 
der Hamburg-Amerika Linie setzte sich am Anfang d. J, aus 
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98 Dampfern mit 481 648 T.*) zusammen. Weitere 19 Dampfer 
sind im Bau bezw. seitdem in Fahri gestellt, sodass die Ge- 
sammtflotte dieser grossen Rhederei am Ende d. J. aus 117 
Schiffen mit 602 948 T. bestehen wird. Der britische General- 
Consul in Hamburg nennt in seinem Bericht diese Rhederei die 
miichtigste der Welt, — und weiss Gott, er hat Recht. Es 
giebt nur wenige Rhedereien, die über etwas mehr als die 
Hälfte**) des Raumgebalts der Hamburger Linıe verfügen. 
Vor ungefähr zwei Jahren waren die Grüssenverhältnisse der 
führenden Weltrhedereien folgende: 


1) Hamburg-Amerika Linie.. 369000 T. 
2) Norddeutscher Lloyd.... 367000 » 
3) British India ........... 350 000 » 
. 4) Elder, Dempster & Co. .. 307000 » 
5) P.- und 0.-Co, ......... 292 000 > 


Jene wunderbare (wonderful) Rhederei (der Verfasser meint 
die Hamburg-Amerika Linie. D. R.) hat 2, Z. nicht weniger 
ala 25 Linien laufen, während noch weitere projectirt sind. 
Seit dem letzten April hat eine neue Idee practische Ausge- 
staltung gefunden. Nämlich eine vierzehntägige Route via Suez 
nach dem Cap und rückkehrend via Westküste von Afrika 
nach Hamburg. Eine andere Linie macht in entgegengesetzter 
Richtung denselben Weg, eine dritte läuft monatlich über Suez 
nach Durban und ostafrikanischen Hiifen.***) Mit diesen Er- 
folgen noch nicht zufrieden. hat die Rhederei Vergnügungs- 
fabrten nach dem Mittelländischen Meer, nach dem Nord Cap, 
nach West-Indien etc. ins Leben gerufen. Ein neues, mit 
jedem Comfort und Luxus ausgestattetes Schiff ist für diesen 
besonderen Zweck gebaut worden. Diese Thatsachen müssen 
doch unseren Rhedern endlich die Augen öffnen. Ob sich alle 
Routen rentiren, bleibt allerdings abzuwarten. 


Wenden wir uns nun zu den nationalen — oder besser 
internationalen — Interessen, daon ist zu beobachten, dass von 
88 Mill. £ des Hamburger Exports, 21 diesem Lande zu Gute 
kamen. An zweiter Stelle figuriren die Ver. Staaten. Vom 
Import im Werthe von 111 Millionen, kamen 23 von den 
Ver. Staaten, 22 vom Ver. Königreich und 13 von süd- 
amerikanischen Häfen. 


Der Krieg mit den Buren ist in Zusammenbaog mit dem 
hier behandelten Gegenstand insofero vom Iuteresse, als nach 
der Friedensproclamation der deutsche Handel mit Südafrika 
ganz beträchtlich wachsen wird, schon gegenwärtig hat Hamburg 
sozusagen ein Monopol auf jenen Verkehr. Die Befürchtung 
liegt desshalb sehr nehe, dass die neue subventionirte Linie 
(gemeint ist die von der Deutschen Ost-Afrika Linie ins Leben 
gerufene) die britischen Interessen schädlich beeinflussen wird, 
falls nicht durch staatliche Subvention britischen Dampfern 
Erleichterungen geschaffen werden. 

Auch der Bericht des Generalconsuls in New-York bringt 
für uüs nur unerfreuliche Angaben. Denn die auf die Kohlen- 
förderung und die Kohlenausfuhr bezüglichen Ziffera bringen 
die unangenehme Entdeckung, dass wir auch in dieser Branche 
überflügelt sind. Die Kohlenproduction in den Ver, Staaten 
umfasste 1900 insgesammt 274.872 000 T.; im Vorjahre nur 
noch 252115000 T. Die Maassangabe bedeutet sog. »short 
tons« von 2000 Pfd. Rechnet man sie in »long tons« am, 
wonach bei uns gemessen wird, nämlich ä Ton 2240 Pfd., 


*) Nach dem Jabresbericht der Hamburg-Amerika Linie 
ist der Raumgebalt aller Schiffe innerhalb des letzten Jahres 
von 541083 B.-R.-T. auf 615178 Br.-R.-T. gestiegen; der- 
jenige der Oceandampfdr allein von 515 628 auf 585 128 B.-R.-T. 

™) Die Flotte des Norddeutschen Lloyd verfügte Ende 
1900 über 424 475 Br.-R.-T.; 78350 T, waren im Bau. 

***) Dem Engländer ist eine Verwechslung passirt, er 
schreibt die Erfolge der Deutschen Ost-Afrika Linie und der 
Woermann-Linie auf das Conto der Hamburg-Amerika Linie. 


folgen ? 


dann sind in den Ver. Staaten 232 392 000 T. gefördert warden, 
gegen 225170000 im Ver. Königreich in demselben Jahre. — 


Im Hinblick auf diese Bedrohung sowie angesichts de 
neuen Zolls auf exportirte Kohle, durch welche die Ausfuhr 
zweifellos eingeschränkt werden wird, ist es von Wichtigkeit des 
Werth festzustellen, welchen unser Export io Kohlen für deo 
Rheder hat. Die im letzten Jahre zur Beförderung der Ge- 
sammtausfnbr erforderliche Räumte betrug 43 Mill R-T 
Das Volumen exportirter Koblen und Coaks 46 Mill. Ton 
Gewicht. Ausserdem sind noch 11 Mill. T. »Buokerkohlen 
angeführt, jedoch diese sind für unsere Berechnung geger- 
standslos. In der Regel rechnet man bei Koblenschiffen act 
eıne K.-T. 2 T. Gewicht. Somit bleiben nach Umrechnung 
20 Mill. Tons zur Beförderung anderer Güter nach. Da max 
bei diesen im Durchschnitt die R.-T. mit der Gewichtstonns 
identificiren kann, erhalten wir 46 Mill. —- 20 Mill. = f 
Mill. T., welche das Gewiobt der Ausfuhr repräsentiren. 
Hieraus geht hervor, dass zur Beförderung von Koblen etwa 
23 Mill. R.-T. und zur Beförderung aller anderen Güter 
20 Mill. R.-T. nöthig waren. Es ist desshalb von grösster 
Bedeutung, wenn man sich bei Zeiten vor Augen bält, das 
ein Eingehen unseres Kohlentransports gleichbedeutend mit 
einem 50°, Rückgang unseres auswärtigen Handels überhaupt 
ist. In schlechten Zeiten, d. h. bei niedrigem Frachtenmark: 
würde das aber ein Auflegen bunderter von Schiffen bedeuten. 
Unter Berücksichtigung dieser Schlüsse scheint es angebracht, 
die Gründe in Erinnerung zu bringen, welche nach Me. Cullxt 
den Niedergaug der holländischen Seemacht im achtzehotes 
Jahrhundert herbeigeführt haben. Nämlich: 1) Das rapide 
Anwachsen des Verkehrs in anderen Ländern; 2) der Druck 
der Zölle in der Heimath. 


Dass sich gewisse Vorgänge in der Geschichte sehr ul 
wiederhulen, ist zwar eine abgedroschene aber wahre Reden 
art. Wir leiden gegenwärtig unter dem tötlichen Wettbewerb 
von Amerika und Deutschland, und dabei erhöhen wir user 
Zölle, als gelte unser Bestzben für alle Ewigkeit. Die Hollieör 
verfielen vor. zwei Jahrhunderten demselben Irrthum — wir 
kennen das Resultat. Es ist für uns von allergrösster Wichte- 
keit auf dem beschrittenen Wege Halt zu machen und unser 
Position im Lichte historischer Facta eingehend zu beric- 
sichtigen. Aber nicht allein das Schicksal der Holländer, über 
unendlich viel andere Fälle mit gleichem Ausgang lehrt die 
Geschichte. Die Venetianer in der Adria, die Hanseaten in 
der Nordsee, die Kaufleute in Florenz und Lucca ete. ete; 
sie haben alle ihre Zeit gehabt, ihr Ruhm ist versunken, ihr 
Reichthum, ihre Schiffe und Häfen sivd verschwunden, als 
hätten sie nie bestanden. Sind wir ausersehen ibnen zu 
Noch nicht, wir hoffen es, 

Der rosmopolitische Navigateur und sein Dampfer, se 
sind ein mächtiger Bund und ein grosser Factor, mit dem ge 
rechnet werden muss. Sie sind die besten Missionaire und 
eine Garantie des Friedens und der Prosperität. Professor 
Seeley {in seinem Buch The Expansion of England) nennt das 
Dampfschiff eine stille Macht, dıe sich im rasend wachsenden 
Verkehr der Nationen unter einander schnell entwickelt hat 
und welche die Nationen in allen ihren Lebenabeziehungee 
zusammenbringt und einigt. 


Aehohch haben sich andere grosse Leute geäussert. Wena 
wir ibnen Glauben schenken, dann wird die Nation, welche die 
Entwickelung des Verkehrs mit allen Mitteln fördert, der 
Führer auf dem kommenden Wege sein. Entsprechen de 
Deutschen und Amerikaner dieser Forderung mehr als wit’ 
Wenn so, dann müssen wir zur Reform schreiten, aber nicht 
allein in ibre Fussstapfen treten. sondera an der Spites 
marschiren. 





‘dem Studium entsagte und Seemann wurde. 


Schiffbau. 


Probefahrten. 


Am 22. September machte der auf der Schiffswerft von 
Henry Koch in Lübeck für die Firma Schmidt & Hansen in 
Flensburg neuerbaute Dampfer »Orion« seine Probefahrt, die 
zur Zufriedenheit ausfiel. Die Abmessungen des Schiffes sind: 
0X 38 X 19 6". Tragfähigkeit bei 18° Tiefgang 2800 t. d. w. 
Eine Dreifach-Expansions-Maschine von 800 HP. hat dem 
Schiff auf der Probefahrt eine Geschwindigkeit von 11'/,—11"/, 
Knoten gegeben. Vom Modell des »Orione befinden sich noch 
fir die Herren Hansen & Closter in Apenrade bei oben- 
genannter Werft drei weitere Schiffe im Auftrag, von denen 
das erste in 14 Tagen vom Stapel gelassen werden wird. 


Der von Helsingörs Eisenschiffs- und Maschinenbauerei 
fir Rechnung der Dampfschiffs-Rhederei Horn in Lübeck neu- 
erbaute Dampfer »Consul Horn< machte am 23. September 
eine officielle Probefahrt im Sunde, die zur vollständigen Zu- 
friedenheit des anwesenden Rheders ausfiel. Das Schiff, durch- 
aus aus Stahl zur böchsten Classe des Germanischeu Lloyd 
gebaut, ist im Hauptdeck 315° lang, 45° breit und 2iy 9!/,* 
tief im Raume und ist mit dreifacher Expansionsmaschine mit 
überflächen-Condensation versehen. Während der Probefahrt 
indicirte die Maschine normal 1200 PS. mit einer Durchschoitts- 
Geschwindigkeit von 10,9 Knoten und einem Kohlenverbrauch 
günstiger als contrahirt. 





Vermischtes. 





Johannes Ibbeken 7. Am 12. Sept. verschied in Elsfleth 
sach längerem Leiden Herr Navigationslehrer Ibbeken im Alter 
von 65 Jahren. Er entstammte einer alten oldenburgischen 
Predigerfamilie und war selbst für den theologischen Beruf 
bestimmt. Aber hier an der Wasserkante hatte er schon als 
Knabe lebhaftes Interesse für die Seefahrt gefasst, so dass er 
Seine ersten 
Reisen machte er mit dem im vorigen Jahre heimgegangenen 
Capitäu Hein von Elsfleth und fuhr später auf bremischen 
Seeschiffen unter dem längst verstorbenen bekannten Capitän 
D. Raschen. Kaum 22 Jahre alt wurde Ibbeken schon Capitän 
und führte nacheinander mehrere Schiffe von der Rhederei des 
Herrn A, Schif. Am 1. Januar 1879 wurde er, nach 
Abgang des jetzigen Abtheilungschefs der Seewarte, Herron 
Dinklage, von hiesiger Navigationsschule, dessen Nachfolger. 
Nach einer beinahe 23jährigen Thätigkeit als Navigationslehrer 
hat ihn der Tod, leider noch zn früh, aus diesem Leben ab- 
berufen. Zu besonderer Freude gereichte es ihm 8. K. H. 
dem Grossherzog von Oldenburg Unterricht in Navigation er- 
tbeilen zu dürfen, wobei er sich des Wohlwollens dieses hohen 
Herrn in bedeutendem Maasse erfreute, was er oft dankbar 
hervorhob, Er war ein Mann von scharfen Verstande und 
klarem, unparteischem Urtheil, weshalb er auch sehr oft zum 
Sachverständigen in seerechtlichea Prooessen gewählt wurde. 
Der technischen Commission in Berlin hat er lange Zeit als 
Mitglied angehört und ebenso ist er zuerst mehrere Jahre Bei- 
sitzer des grossherzoglichen Seeamts in Brake und später des 
Kaiserlichen Ober-Seeamts in Berlin gewesen. Requiescat in 
pace! 

Circular der See-Berufsgenossenschaft beir. Handtaue. 
Nachdem das Hamburgische Secamt in seinem unter dem 
1. März or. über den Unfall des Lootsen Schiller vom 
holländischen Dampfer »Etna« abgegebenen Spruche es zur 
Verminderung der den Lootsen beim Absetzen erwachsenden 
‘Gefabr als sehr wünschenswerth bezeichnet hat, weun neben 
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der Sturmleiter stets noch Handtaue von dem absetzenden 
Schiffe über Bord gehängt würden, da der Lootse sich an den- 
selben beim Schwanken der Leiter besser festhalten könne und 
dieselben ihm auch beim Abstossen von der Schiffswand einen 
besseren Halt böten, sieht der Vorstand sich veranlasst, den 
Rbedern schon jetzt dringend anzuempfehlen: »In die oberen 
Kauschen der Sturmleitern Handtaue einspleissen zu lassen 
und ihre Capitäne baldmöglichst mit entsprechender Weisung 
zu versehen.« 


Wie bekannt, ist Mitte August das bei Dar-es-Salaam im 
Bau befindliche Schwimmdock gesunken. Die das Dock 
errichtende Gesellschaft konnte inzwischen bekanntgeben, dass 
es sich nur um einen -mit nicht gar zu grosser Mühe wieder 
zu beseitigenden Unfall haudle. Ein ausführlicher Bericht über 
diesen Unfall liegt jetzt in der »Deutsch-Ostafr. Ztg.« vor: Der 
Leiter der Schwimmdockmontage und Vertreter der Howaldts- 
werke, Kiel, hatte dem Kaiserl. Gouvernement am 5. August 
ds. Js. mitgetheilt, dass die vertragsmässigen Abnahme - Er- 
probungen nunmehr beginnen könnten, und daraufhin fand 
bereits am 6. August im Beisein einer vom Kaiserl. Gouvernement 
eingesetzten Abnahmecommission die-erste Probe statt, welche 
sich auf die Maschinen-, Kessel- und Pumpenanlage erstreckte. 
Das Dock besteht aus 4 von einander völlig getrennten Pontons 
als Trägern des Ganzen und 2 Seitenkasten, die mit den 4 
Pontons fest verschraubt sind und in deren einem die gesammte 
Maschinen-, Kessel- und Pumpenanlage moatirt ist. Eine der 
vertragsmässigen Proben besteht nun darin, dass einer der 
Pontons losgeschraubt, unter dem Dock hervorgeholt und in 
demselben zwecks Besichtigung, Reparatur oder Conservirung 
gedockt wird. Diese Probe sollte am 12. August von den Er- 
bauern des Docks der Abnahme - Commission des Kaiserl. 
Gouvernements vorgeführt werden. Nachdem Ponton 3 am 
Vormittage von dem Dock losgeschraubt und seitlich heraus- 
gezogen worden war, wurde gegen 12 Uhr das Dock langsam 
gesenkt, um den Ponton in sich aufzunehmen. Das Dock war 
gegen 1 Uhr soweit gesenkt, dass das Wasser aussenbords über 
die Pontondecken fluthete und nach weiteren 15 Minuten etwa 
7 Fuss über denselbeu stand. Ob nun in den Verbänden, 
Nietungen und Versteifungen des ganzen Dockkörpers durch 
die Eotfernung eines der Pontons Spannungen aufgetreten sind, 
die das Material und die Verbände besonders stark beansprucht 
haben, kann natürlich nur gemuthmaasst werden. Thatsache 
ist, dass plötzliche grosse Undichtheiten an den bereits unter 
Wasser befindlichen Theilen des Dockkirpers auftraten, die 
einen Erguss von so gewaltigen Wassermengen in die beiden 
Seitenkasten nach dem Ende hin, wo der Ponton fehlte, zur 
Folge hatten. dass die beiden mächtigen Centrifugal-Lenzpumpen, 
die betriebsbereit waren und sofort in Function traten, sie nicht 
zu bewältigen vermochten. Alle Bemühnngen des durch das 
Leck eindringonden Wassers Herr zu werden, waren vergeblich. 
Der gewaltige Dockkörper, der ein Gewicht von ca. 1100 T. 
repräsentirt, sank mehr und mehr und bald war es allen Be- 
theiligteu eine traurige Gewissheit, dass das Dock unrettbar dem 
Untergange preisgegeben sei. Nach 3 Uhr verliessen die letzten 
Bedienungsmannschaften das Dock. Die am nächsten Morgen 
aufgehende Sonne beleuchtete eine glatte Wasserfläche an der 
Stelle, wo noch Tags zuvor das imposante Dock den Blick aller 
Colonisten erfreute, die in ihm einen weiteren die Entwicklung 
Ostafrikas fördernden Factor sahen. Ein Zeugniss deutscher 
Industrie und deutschen Fleisses, in zwölf Monate langer mühe- 
voller Arbeit und unter schwierigen Verhältnissen, wie sie 
tropische Regenzeiten und die noch lange nicht gelöste Frage 
mangelnder Arbeitskräfte mit sich bringen, war es unter den 
Augen der Bewohner Dar-es-Salaams entstanden und zog durch 
seine Bedeutung für die in den ostafrikanischen Gewässern 
fahrenden Schiffe das rege Interesse weiterer Kreise, besonders 
auch das fremder Nationen auf sich. Dem Vernehmen nach 


’ 


Ari 
sun 


6 





— , 


ER | 


En 


9 
Py 4 


. 


ens Wat 


a 


\ 
Ms 
ce 
r 


see 
Br 


. 
~ 


Ya.trıe', Wiley os 
aw Sawe - bs 2 


a 
is 
e 


en re Ce oe rte Cie Dainese ee 


° gr 


‘r 


Pan 


u dara 


Pes oe 


A 


= nz 


“<3 


= 


466 


sollen die Howaldtswerke bereits wegen Charterung gesigneter 
Bergungsdampfer in Unterhandlung getreten sein. Hoffen wir, 
dass es den Bemühungen einer Bergungsgsseilschaft gelingen 
möge, das Dock baldigst dem Tageslichte und den Howaldts- 
werken zurückzugeben, damit es in nicht zu langer Zeit in 
never Vollendung dem Kaiser]. Gonvernemeut und damit dem 
Dienste der Colonie übergeben werden kann, 


Anzeigepflicht der Schiffscapitäne in Bezug auf die beim 
Ein- und Ausgang an Bord befindlichen Reisenden. Gemäss 
einer Verordnung des Congostaats vom B. Juni 1900 sind die 
Capitäne von Kauffahrteischiffen verpflichtet, beim Eislaufen 
und Auslaufen in den Hüfen Banana, Boma und Matadi dem 
Hafenoommissar, ausser den durch das Zollreglement vorge- 
schrishbenen Ladungspapieren, eine Abschrift der Passagierliste 
zu übergeben. 

(Bulletin Officiel de V’Etat independant du Congo, 
März/Apri 1901.) 


Schiffeverkehr im Hafen von Antwerpen wahrend des 
ersten Halbjahrs 1901. Den Hafen von Antwerpen liefen im 
ersten Halbjahr 1901 insgesammt 2564 Schiffe von 3 624 245 
R.-T. ein gegen 2654 Schiffe von 3318044 R.-T. in dem- 
selben Zeitraum des Jahres 1900. Die britische Flagge war 
unter den in den ersten sechs Monaten 1901 angekommenen 
Schiffen, der Zahl derselben nach, am stärksten vertreten, und 
zwar mit 1349 Schiffen. Die deutsche Flagge nahm mit 483 
Schiffen die zweite Stelle ein. Es folgten sodann Belgien mit 
184 Schiffen, Norwegen mit 133, Schweden mit 73, Dänemark 
mit 70, die Niederlande mit 69, Frankreich mit 64, Spanien 
mit 58, Japan mit 27, Russland mit 17, Italien mit 16, Qester- 
reich und Griechenland mit je 11, sowie Argentinien and die 
Vereinigten Staaten von Amerika mit je 2 Schiffen. 

{Nach einem französischen Consulatsbericht, abgedruckt im 
Moniteur Officiel du Commerce.) 


Schnellere Postverbindung mit Australlen. Der Handels- 
kammer und den Jadustriellen von Brisbane soll durch din 
Australian Steamship Line ein Vorschlag unterbreitet worden 
sein zur Kiorichtung einer direkten Dampierverbindaung mit 
San Francisco. Dieselbe würde eine durchgehende Post- 
befürderugg von Brisbane nach London in 2A Tagen anstatt 
der jetzigen in 35 Tagen schaffen. Eine Verbesserung der 
Postrerbindung mit Australien über Canada würde voraus- 
sichtlieb in Folge jenes Planes gleichfalls erzielt werden. 

(Nach The Journal of Commerce and Commercial Bulletin.) 





Germanischer Lioyd. Nach deu Listen des Germanischen 
Lloyd sind ie der Zeit vom 1.—31. Aug. 1901 und 1900 folgende 
Seoschaden gemeldet worden; Totalverluste erlitten 17 Dampfer, 
49 Segler 1900 und 21 Dampfer, 41 Segler 1601, Beschädigungen: 
321 Dampfer, 205 Segler in 1900 uad 207 Dampfor und 
167 Segler 1901. Nach Flaggen geordnet gingen im Mai 1901 
folgende Schiffe verloren: 


Flagsen Dampfor Serlor Flasgon Dampfor Sogler 
amerikanische 2 6 norwegische - 9 
argentivische _ 1 ésterreichische 2 
britische 5 8 russische 1 4 
chilenische _ 1 schwedische 1 _ 
deutsche 3 -- türkische = _ 
französische 1 5 spanische 1 1 
griechische 1 _ unbekannte 2 2 
italienische 1 4 i OAL 
nioderländice 1 —  mmen ie 


Kleine Mittheilungen. 


Wie bereits früher mitgetheilt, har die Hamburg-Amerla 
Lioie beschlossen, die Verwendung flüssiger Feuerung ai! 
einigen ihrer Schiffe versuchsweise einzuführen. Der Dampfer 
»C, Ferd. Laeisz« wird das erste Schiff sein, das mit flüssige 
Feuerung (Borneo-Oel} ausgerüstet wird. Der Dampfer be 
findet sich gegenwärtig in Suez, um dort nach Beendigung der 
erforderlichen Eiorichtungsarbeiten das Oel einzunehmen ur 
sodann mit Oelfenerang die Reise nach Hamburg fortzasetze: 





Vereinsnachriehten. 





Verein Deutscher Capitiine und Officiere der Handelsmarine 
zu Hamburg. 

In der am 19. September abgehaltenen gutbesuchten Ver- 
sammlung, welche die erste nach den statutenmässigen Ver- 
sammlungsferien war, wurden 5 Herren zur Aufnahme in des 
Verein vorgeschlagen. Es wurde dann in die Besprechoo 
zweier Seeamtsvorhandlungen eingetreten, betr. 1) den Tota- 
veriust des Hamburger Dampfers »India«, der nach Ausid! 
des Seeamts nach den Regeln des »Bonrd of Trader zu te 
geladen gewesen war und ausserdem mit einem fehlenden 
Schraobenflügel von Limwi (Griechenland) mit einer Ladusz 
Manganesit ausgegangen war; 2} den Ausbruch eines Feuers 2 
der Delagoa-Bai an Bord des Hamburger Dampfers »Casaias:, } 
herbeigeführt durch Entzündung zweier Füsser Natrium-Super- ; 
Oxyd. Die Versaminlung dusserte sich dahin, dass zu betones \ 
sei, von welcher Wichtigkeit in Aobetracht soleber Vorkomm- | 
nisse die von der Vi. Reichstags-Commission vorgeschlagen § 
Kesolution für die gesammte deutsche Seefahrt sei, und das ; 
der Beschluss des Seeamtes, die Acten über den ‘etzter= 
Fall zur crimicellen Untersuchung gegen den Absender de 
Waaren oder zur Bestrafung wegen einer von ibm begangee 4 
Uebeitretung an die Staatsanwaltschaft za senden, oar = 
Freuden begrüsst werden könnte, Der nächste Punkt “er 
Tages-Ordnung: »Das Ruder-Commando<, rief wiederum m 
Anbetracht des Stadiums, in welches diese Frage durch ie 
Rundschreiben des Vereins der Rheder im Unterwwer-Gehar | 
eingetreten ist, eine sehr lebhafte und interessante Dehar- 
bervor, in der allgemein zum Ausdruck gebracht wurde, vi 
sehr es zu wünschen wäre, dass über eine 5 einschneidend- 
Sache endlich einmal eine Einigkeit herbeigeführt wenden | 
möchte, Nachdem dann noch eins Ergänzungswahl für des 
Verwaltungsrath vorgenommen war, wurde die Versammiusg 
um 11%), Uhr geschlossen. ‘ 


Büchersaal. ? 
‘ 


Kurzer Leitfaden zur raschen Orientirung Ober simmt 
liche bekannten Hafenplätze der Erde sowie Be 
schreibung der Segelschiffsreisen von und nach Euro) 
Amerika, Asien etc. von Chr. H. le Moult, Commission, 
verlag von Eckard & Messterff, Hamburg 1%; 
Preis # 12.—. 

Die Anordoung des umfangreichen Stoffes, der xs 
wältigen war, ist in übersichtlicher Weise geschehen und 
spricht allen Erwartungen, die man nach Kenotnissnabme 
Titels an das Buch stellen könute. Der Verfasser 
Assecuradeuren und Schiffsmaklern, Rhedern und Schiffsfab 
ein Nachschlagebuch bescheert, das sie rasch und obes 
sondere Mühe in den Stand setzt. sich über die Lage, 
schaffenheit und Wassertiefe aller bekannten Hafenplätzs 
Erde zu orientiren. Weiterhin erhält man auch über 
Sicherheit der Schiffe während ihres Anfenthalts iq dee a 
geführten Häfen Aufschluss, ebenso über die Dauer der Rau 


















MiRspioes Segeischiffs unter gegebenen Verhältnissen und Jahres- 

zeiten. Beide Theile, das alphabetisch geordnete Hafenregister, 
= gia die in Form kurzer Segelanweisungen gegebenen Mit- 
| ipiheilungen über Segelschiffsreisen zeichnen sich durch kurze 
“: und pragoante Darstellung aus. Kin Vorzug, den hekanntlich 
*. giel beschäftigte Personen, für die das Buch bestimmt ist, zu 
=, wirdigen verstehen. Das ie Moultsche Werk. das werth ist, 
i. jeder fachmännisch-wissenschaft:ichen Schiffsbibliothek einge- 

pibt zu werden, füllt eine Lücke in der nautischen 
> Literatur aus, 


br Festschrift zur Eröffnung des neuen Emder Seehafens. 
Im Auftrage des Königl. Staatsministers und Ministers 
der öffentlichen Arbeiten, Herrn v. Thielen, bearbeitet 
von 6. Schweckendieck, Wirkl. Geh. Öber-Reg.-Rath 

. und vertr. Rath im Ministerium der öffentl. Arbeiten. 
Gedruckt von Julius Sittenfeld. Berlin 1901. 


Der Verfasser, welcher einer alten Emder Kaufmanns- 
familie entstammt uud die früheren traurigen Verhältnisse des 
dortigen Hafens durch eigene Auschauung kennen gelernt hatte, 
hat sich der ihm von seinem Chef gestellten Aufgabe am so 
lieber unterzogen, als er in mehr als 30jähriger amtlicher 
Thätigkeit mitgewirkt hat, die seit Jahrhunderten eingetretenen 
Missstände allmählig zu beseitigen und für die Wiedergewinnung 
eines für die grosse Seeschiffahrt geeigneten Hafens einzu- 
treten. Und wer Gelegenheit hatte, die allmählige Ent- 
wicklung der Emder Hafenverhältnisse in den letzten drei 
Ikennien zu verfolgen, der wird zugeben, dass die Bewältigung 
aller der zahlreichen und schwerwiegenden Hindernisse, die sich 
der Durchführung des grossen Werkes, nämlich der Vollendung 

‚der Emder Hafenanlagen, in den Weg stellten, vorzugsweise der 
‘ hitiative des Verfassers zuzuschreiben ist. Aus diesem Grande war 
‘wohl Niemand zum Verfassen der Festschrift competenter und 
geeigneter als Herr Sehweckendieck. Es ist Platzmangels 
halber nicht möglich, das umfangreiche Werk in so eingehender 
Wese zu besprechen, dass sich auf Grund der Recension ein 
alschliessendes Urtheil bilden lässt. Der im Nachstehenden 
wiedergegebene Inhalt des Buches, d. bh. die Namhaftmachung 
der Titel der einzelnen Aufsätze, dürfte aber schon dazu bei- 
tragen, einen Begriff von der Reichhaltigkeit der in vor- 
hehmster Form ausgestatteten Festschrift zu geben. Nachdem 
das seit jeher der Stadt Emden von den Hohenzollern ent- 
gegengebrachte Interesse io anschaulicher Weise geschildert ist, 
entwirft der Verfasser einen geschichtlichen Rückblick über 
Emden. Dieser Abschnitt enthält authentische Angaben über 
die Anfänge Emdens, über seine Blüthe, über die Stadt als 
Festung, Garnison und Hafen, über die Handelsprivilegien (als 
da sind Emszoll, Stapelrecht, Portofrankorecht und Postregal) 
und über Emdens Schiffahrt und Handel mit Rücksicht auf 
Handelsverträge, : Factoreien, Merchant Adventures.  Wohl- 
thätigkeitsanstalten und überseeische Handelscompagnien. Der 
dritte Abschnitt, der technische, enthält Aufsätze über den 
Zustand Emdens im Jahre 1879, über die Verbesserung des 
Hafens in Verbindung mit dem Bau des Ems-Jade-Canals. 
Weiter wird dem Ausbau des Binnen- und Aussenhafeos weit- 
gehende Aufmerksamkeit geschenkt. Dann wendet sich der 
Verfasser der Ems zu und schildert deren Ausbau, Regulirung, 
Betonnung und Beleuchtung. Weiter fallen unter diese Ab- 
theilung noch Beschreibungen über den Dortmund-Ems-Canal, 
den Bauhof, die Baukosten, die Ausführungen der Bauten ete. 
Der IV, Abschnitt beleuchtet den Emder Hafen von der wirth- 
schaftlichen Seite aus. Wir erfahren über den Freibezirk des 
Emder Aussenhafens, über die Heringsfischerei-Gesellschaften, 
über das Ems-Lootsenwesen und über Emden als Telegraphen- 
and Cabelstation interessante Aufschlüsse. Das Werk wird 
ausserdem noch durch 


Nr 


verschiedene vorzüglich gelungene 
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Heliograruren und Lichtdrucke, sowie durch abgebildete Münzen 
und Medaillen ausgezeichnet. Allen Abbildungen folgen Er- 
läuterungen. Den Schluss der Festschrift bilden elf grosse 
Pläne, welche den Emder Hafen in den verschiedenen Stadien 
seiner Entwickelung (vom Jahre 1277 an) darstellen. Auf was 
hier schon im Laufe der Besprechung wiederholt hingewiesen 
ist, nämlich auf die sehr vornehme Form der Ansstattuog des 
ganzen Werkes, sie mag zum Schluss nochmals Erwähnung 
finden, Herr Geb. Rath C. Schweckendieck hat mit dieser 
Festschrift von bleibendem Werth der Stadt Emden ein Denk- 
mal errichtet, für das seine Landsleute alle Ursache haben, 
ibm dankbar zu sein. 


Das Nord-Polarmeer von R. Dittmer, Capt. z. See a. D. 
Herausgegeben vom Deutschen Sesfischerei-Verein. Mit 
7 Karten und 101 Abbildungen. Hahn’sche Buchhandlung, 


Hannover uod Leipzig 1901. Preis „4 6.—, gebunden 


A 7.50. 

Im Jahre 1898 machte 8. M. 8. »Olga« eine Uebungsreise 
in das Nord-Polarmeer. Eine Commission des deutschen See- 
fischerei-Vereins, der der Verfasser angehörte, nahm au der 
Fahrt Theil. Ihre Aufgabe bestand in der Erforschung der 
Jagd- und Fischfanggründe bei Spitzbergen und bei der Bären- 
Insel. Das Ergebniss führte zur Gründung einer deutschen 
Fischerei-Versuchsstation auf der Bären-Insel im Jahre 1899 
und zu einem abermaligen Besuch der Insel im Jahre 1900. 
Das Buch giebt die auf der Expeditionsreise gewonnenen Er- 
fahruogen wieder und wird zur Verbreitung der erworbenen 
Kenntnisse beitragen, In klarer knappen Worten werden die 
Erlebnisse unterstützt durch vorzügliche Bilder veranschaulicht; 
vorausgeschickt ist ein geschichtlicher Abriss über Reisen und 
Fangfabrten nach der Arktis. Infolge der Uebersichtlichkeit, 
welche bei der Anordnung des sehr umfangreichen Stoffes ge- 
waltet hat, darf das Werk darauf Anspruch machen, dem 
Hochseefischer und Seemann ein Führer, dem Rheder und 
Kaufmann ein Rathgeber und jedem Anderen ein interessanter 
Reisebegleiter zu sein. 





„star“, Lebens - Versioherungs - Gesellschaft, London. 
In unserer heutigen Nummer befindet sich unter den Inseraten 
der Jahresbericht für 1900. Nach demselben wurden 4004 
Versicherungsanträge im Betrage von 23975000 .# gestellt; 
von diesen wurden 739 entweder abgelehnt oder am Ende des 
Jahres nicht ausgeführt. 3265 Policen im Betrage von 
18105620 .4 mit einer jährlichen Prämien-Einnabme von 
751 645,50 .4 wurden ausgestellt. Die Forderungen, welche 
während des Jahres auf Grund von 799 Policen erhoben 
wurden, betrugen 5 800 622,50 .# inclusive 505 233,17 .# für 
hinzugefügten ‘Bonus. Die Zab! der versicherten Todesfälle ist 
beträchtlich niedriger als das erwartete und den Tabellen zu 
Grunde gelegte Durchschnittsverbältnis. 101 Policen im 
Betrage vom 593957 .4 inclusive Bonus - Zuschlag von 
68059 .4 und zahlbar bei Erreichuug eines gewissen Alters 
wurden ausserdem fällig. Die Totalsumme, welche seit Be- 
gründung der Gesellschaft für erhobene Forderungen gezahlt 
worden ist, beträgt inclusive Bonus 121 270502,75 .4. Das 
Einkommen der Gesellschaft betrug während des Jahres 
14 759 958,84 .4, Nach Zahlung aller Unkosten und Befriedigung 
aller Forderungen bleibt ein Ueberschuss zwischen Einkommen 
und Ausgaben von 5 634 341,25 „4, welcher dem Asseouranz- 
und Leibrenten - Conto zugeschlagen worden ist, das jetzt 
102 100 086,17 .# beträgt. 
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Verein Deutscher Seeschiffer 








zu Hamburg. Schiffer-Gesellschait 
(Geschäftsführender Verein, in Lübeck, 
Steinhöft 1.) 
Verein 


Seeschiffer-Verein „Weser 
in Bremerhaven. 


Seeschiffer-Verein „Stettin« 
in Stettin. 


Flensburger Seeschiffer 
in Flensburg. 





Der „Thatbestand* in der seeamtlichen Rechtsprechung. 


Ein Mitglied schreibt: »Veranlasst durch die Ausführungen in letzter Nummer, welche sich mit 
der Patententziehung im Schiffergewerbe beschäftigen, möchte ich mir auch einen Vorschlag erlauben. 
Da es vorgekommen ist, ich könnte Fälle namhaft machen, dass vom Seeamt der Thatbestand unrichtig 
festgestellt ist und auf Grund dieser Unrichtigkeiten ein Urtheil gefällt wurde, das in manchen Fällen 
die Carriöre des Gemaassregelten zu Grunde richtete, so würde ich es für sehr wünschenswerth erachten, 
wenn dem Schiffsführer, Steuermann oder Maschinisten der vom Seeamt festgestellte Thatbestand ver- 
lesen würde, ehe sich die Beisitzer. und der Vorsitzende zurückziehen, um zu einem Beschluss zu kommen. 

Man möge bedenken, dass einem Mann, dessen seemännische Handlungsweise an Bord der Recht- 
sprechung deutscher Seeämter untersteht, nach erfolgter Verkündung des Spruches nicht mehr das Recht 
einer Beschwerde zusteht, wenn im Urtheilsspruch nur eine Rüge oder ein Tadel ausgesprochen ist. 
Entzieht das Seeamt allerdings das Patent, dann bleibt der Beschwerdeweg an das Oberseeamt offen. 
Eine Rüge oder ein Tadel haben aber für den Angestellten grosser Rhedereien fast dieselbe Wirkung 
wie eine Patententziehung. Der Mann wird entlassen und kann Monate — wenn nicht Jahre hindurch 
herumlaufen, ehe er wieder eine Anstellung findet, 

Nach meiner Ueberzeugung wird jedes Seeamt, das selbstverständlich bemüht ist, gestützt auf 
einwandfreies Material zu urtheilen, einen Vorschlag, wie ich ihn hier gemacht habe, unterstützen müssen. 
Ob zur Durchführung meiner Anregung eine Aenderung des Gesetzes erforderlich ist, oder ob es genügt. 
wenn den Seeämtern von den Landesbehörden, denen sie unterstehen, entsprechende Anweisungen zu- 
gehen, entzieht sich meiner Beurtheilung. 

Der Verband hätte nun gewiss Anlass genug, die Rechtsprechung deutscher Seeämter auch mal 
von dem eben beleuchteten Standpunkt aus, einer Besprechung zu unterziehen. Das auf Seite 414 der 
»Hansa« veröffentlichte seeamtliche Verfahren im Falle >Milano« müsste m. E. auch dem harmlosesten 
Menschen Grund geben, darüber nachzudenken. Fälle, wie dieser, stehen aber nicht vereinzelt da! 
Und sie werden sich auch solange wiederholen, bis sich die Landesbehörden zu einer durchgreifenden 
Reorganisation der Seeamtsbeisitzerliste entschliessen. 


Der Vorsitzende des Seeschiffer - Vereins »Stettin«, Herr Capt. Engelmann, theilt mit, dass die 
regelmässigen Sitzungen des Vereins auch in diesem Jahre erst am 1. December beginnen sdllen, doch 
werden, falls es sich um Erledigung eines bedeutenden Gegenstandes handelt, inzwischen immer Ver- 
sammlungen abgehalten. Aus dem weiteren Inhalt des Schreibens geht u. A. hervor, dass die Herren 
Capitine Engelmann und Schramm ausersehen sind, dem Seeschiffer-Verein »Weser« am 2. November 
die Glückwünsche zu seinem 25 jährigen Stiftungsfest zu überbringen. Der Verein Deutscher Seeschifier 
zu Hamburg hat bekanntlich die Herren Redacteur Schroedter, Capitäne Lewens und Voss delegir. 


——— 
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Auf dem Ausguck. 


Einem alten Brauch gemäss, werden die Sitzungen 
des Nautischen- und Seeschiffer-Vereins zu Hamburg 
im Anfang October allwöchentlich am Montag bezw. 
Mittwoch wieder aufgenommen werden. Auch der 
Verein Deutscher Capitäne und Officiere der Handels- 
marine, Hamburg, hat seit dem 15. September, nach 
längerer Ferienpause, seine Sitzungsperiode eröffnet; 
er hält bekanntlich seine Versammlungen an jedem 
Donnerstag ab. Abgesehen von Angelegenheiten 
interner Natur, mit denen sich die einzeluen Ver- 
eine ev. zu beschäftigen haben, stehen auch manche 
Gegenstände zur Discussion, die ein öffentliches 
Interesse beanspruchen. Wir erwähnen in erster 
linie de Rudercommandofrage, von der 
wir im Interesse der Sicherheit der ganzen deutschen 
Seeschiffahrt eine Lösung im Einklang mit der 
grossen Majorität practischer Seeleute erwarten. 
Wäre es nicht mit allzu grossen Umständlichkeiten 
verbunden, wir würden empfehlen, die z. Zt. leider 
bestehenden Meinungsverschiedenheiten durch eine 
Umfrage bei allen Schiffsführern und Schiffsofficieren 
aus der Welt zu schaffen. Wollte man hierbei auch 
die Ansichten aller Seeofficiere der Kaiserl. Marine 
einholen, das Resultat würde Manchen in grösstes 
Erstaunen setzen. Da aber ein Schritt, wie dieser, 
aus mancherlei Gründen nicht durchführbar ist, 
Muss man sich auf die Erfüllung des schon aus- 
gesprochenen Wunsches beschränken. — Ob sich 
eine Stellungnahme zu dem Entwurf des neuen 


Zolltarifs für die a Vereine empfiehlt, 
oder ob es zweckentsprechender ist, dieses wichtige 
Thema nur auf den grossen Jahresversammlungen 
des Deutschen Nautischen Vereins und des Ver- 
bandes Deutscher Seeschiffervereine zu behandeln, 
wird Sache reiflicher Ueberlegung sein müssen. — 
Vielleicht aber bietet sich den Vereinen im Laufe 
der Sitzungsperiode Gelegenheit, das seit 1877 be- 
stehende Gesetz betr. die Untersuchung von See- 
unfällen einer kritischen Betrachtung zu unter- 
ziehen und zwar in dem Sinne, dass die in 25 
Jahren erworbenen Erfahrungen mit dem Gesetze, 
nutzreich zu Abünderungsvorschlägen Verwendung 
finden. — Da die Seemannsordnung und die 
mit ihr in Verbindung stehenden Gesetze bestimmt 
vom Reichstag bis zu den Weihnachtsferien erledigt 
werden sollen, müssen die Vereine wohl von einer 
abermaligen Stellungnahme zu den wichtigen Vor- 
schriften absehen. Diese Verzichtleistung werden 
wahrscheinlich auch nur Wenige bedauern; denn 
Alles, was an den verschiedenen Gesetzentwürfen 
vom Standpunkt der Rheder und Seeleute auszu- 
setzen war, ist schon so oft ausgesprochen, dass es 
sich doch nur um Wiederholungen bandeln würde, 
sollte abermals hierüber debattirt werden. — Ein 
weiteres Thema, mit dem sich die Mitglieder des 
Deutschen Nautischen ° Vereins, wahrscheinlich in 
Folge des letzten Rundschreibens beschäftigen 
werden, betrifft die Ausbildung der Schiffs- 
köche. Diese Frage wird ein erhöhtes Interesse 
bieten, wenn man sie in Zusammenhang mit den 
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so zahlreichen Scorbutfällen bringt, die leider 
gerade von deutschen Schiffen im Laufe der letzten 
Jahre zu melden waren, Man ersieht aus den an- 
geregten Punkten, wie umfangreich das Arbeits- 
programm im kommenden Winter ist. Indem wir 
wünschen, dass alle Gegenstände von weitsichtigen 
Gesichtspunkten aus ibre Erledigung finden mögen, 
wünschen wir den Vereinen Erfolg an ihrer Arbeit. 


Aus der Tagespresse wird den Lesern das 
Resultat der zweiten Bewerbung um den Pollock- 
Preis bekannt sein. Die Jury war auch diesmal, 
trotz der 328 (Nicht 400, es war auf Seite 446 
ein Irrthum unsererseits. D. R.) verschiedenen Be- 
werbungen nicht im Stande, die Qualität auch nur 
eines Productes so hoch zu bemessen, dass es An- 
spruch auf eine Prämie geschweige denn auf den 
Preis haben könnte. Damit sind wieder viele 
Hoffnungen und Erwartungen begraben. Wie wir 
von Herrn Schiffsbauingenieur Isackson, dem aus 
Schweden designirten Preisrichter erfahren, befanden 
sich unter den 328 Erfindern: 120 Franzosen, 71 
Deutsche, 18 Engländer, 16 Amerikaner, 12 Dänen, 
9 Schweden, 8 Norweger und 56 Angehörige anderer 
Nationen. Veranlasst durch das abermalige negative 
Ergebniss in der Preisbewerbung machte Herr 
Isackson, anfänglich nur gegenüber den Erben des 
verstorbenen Pollock später auch in Gegenwart der 
anderen Preisrichter einen Vorschlag, der falls er 
acceptirt werden sollte, u. E. mehr Aussicht auf 
Erfolg hat, als wenn abermals eine Preisbewerbung 
angekündigt werden sollte. Vorher muss erwähnt 
werden, dass das Gesammtcollegium mit der Absicht 
umgeht, unter dem Protectorat der französischen 
Gesellschaft zur Rettung Schiffbrüchiger (la Société 
de sauvatage des naufrages) ein Museum oder besser 
eine Collection aller Vorschläge und Erfindungen, 
die sich auf die Rettung von Menschenleben auf 
See beziehen, anzulegen. Herr Isackson meinte 
nun, es wäre am einfachsten, wenn von dem 
100000 Fr.- Preis an solche Bewerber eine Unter- 
stützung oder Prämie gezahlt würde, deren für das 
Museum bestimmte Skizzen bezw. Modelle nach 
Ansicht der Sachverständigen geeignet sind, bei 
ihrer practischen Ausführung den Nutzen zu 
erfüllen, der ja überhaupt der Idee des ganzen 
Pollock-Preises zu Grunde liegt. Soweit wir unter- 
richtet sind, fiel dieser Vorschlag allgemein auf 
sehr fruchtbaren Boden -- und er erscheint uns, 
wie gesagt, so practisch, dass ihm weitgehendste 
Aufmerksamkeit zu schenken ist. Nun noch einige 
Bemerkungen zu dem in Aussicht genonimenen 
Museum. Wir sind der Ansicht, da es im Inter- 
esse der Sache selbst liegt, dass man es nicht bei 
der einen für Frankreich vorgeschlagenen Centrale 
lassen sondern vielmehr dafür Propaganda machen 


sollte, dass auch in anderen Ländern dieser Ides 
Interesse entgegengebracht werde. Unsere maas- 
gebenden deutschen Schiffahrtskreise haben die Ab- 
sicht der Pollock’schen Erben mit ihrem 100 000 Fr. 
Preis stets zu würdigen gewusst, lag es doch in 
ihrem eigenen Interesse, wenn durch die Preis. 
bewerbung ein Rettungsmittel entdeckt wiirde, das 
aus einem Vergleich mit den bestehenden erfolgreich 
hervorgehe. Wir lenken desshalb die Aufmerksamkei: 
unserer Schiffahrtsinteressenten, die in der Seeberufs- 
genossenschaft ihre wirksamste Verkörperung finden, 
auf den in Havre gemachten Vorschlag und empfehlen 
ihnen, falls derselbe verwirklicht werden sollte, nicht 
zu versäumen, sich mit den Erben Pollock's in Ver- 
bindung zu setzen, damit auch deutschen Fr- 
findern Gelegenheit gegeben werde ihre Geistes- 
producte einer deutschen Centrale zur Begut- 
achtung einzusenden. 


Die englische »Shipping Gazette«, sonst ein gut 
unterrichtetes Blatt, hat sich bei einer Besprechung 
der Gagen - Verhältnisse deutscher Seeleute stark 
mystificiren lassen. In der Absicht, die Erfolge 
deutscher Rheder im Wettbewerb mit englischen 
auf die grösseren Unkosten der Letzteren zurück- 
zuführen, sind über die Heuern deutscher und eng- 
lischer Seeleute Vergleiche angestellt, die auf falscher 
Basis aufgebaut sind. Das Resultat, unter dieser 
Berücksichtigung für unsere Seeleute ungiinstiz. 
ändert seinen Character, wenn statt der vom Reich: 
kanzler zum Zweck der Unfall- und Hinterbliebenen- 
renten festgesetzten Heuern, mit denen das Blatt 
operirt, die thatsächlich in der Praxis gezahlten in 
Rechnung gezogen werden. Obwohl das Thema 
nach dieser Erklärung, welche den Werth der row 
englischen Blatt angestellten Vergleiche erkennen 
lässt, eigentlich erledigt ist, wollen wir doch eines 
der vielen Beispiele herausgreifen, welche in der 
»S, G.« citirt sind. Nachdem die für deutsche 
Schiffsführer angeführten Gagen mit den englischen 
verglichen sind und natürlich nach dem dabei be- 
nutzten Material ein sehr ungünstiges Ergebnis 
für deutsche Verhältnisse zeitigen mussten, wende! 
sich das Blatt zu den Gagen der ersten Schiffs- 
officiere mit folgenden Worten: »Im Einklang mit 
der deutschen amtlichen Veröffentlichung (gemeint 
ist der bereits erwähnte Erlass des Reichskanzler 
beträgt die Gage eines 1. Officiers auf deutschen tran 
atlantischen Passagierdampfern 190 Mark monatlich 
gegen 240 Mark, die I. Officieren britischer Passagier- 
Schiffe gezahlt werden«. Wenn wir dieser Auslassun? 
einige Interna der Hamburg-Amerika Linie gegenüber- 
stellen, dann wird die mit grossem Pathos gemacht? 
Bemerkung der englischen Zeitung: »the German: 
have the advantage of maritime labour, whieh is 
25 per cent cheaper than our owne eine belang- 


jose Redensart. Ueber die Gagenverhältnisse ihrer 
Schiffsofficiere äusserte sich diesen gegenüber die 
grosse Rhederei am Anfang des Jahres u. A. fol- 
gendermaassen: »Für die I. Officiere auf den grossen 
Passagierdampfern wird dus Monatsgebalt beim An- 
tritt auf 220 Mk, im dritten Jahre auf 240, im 
vierten auf 280 Mk. und im fünften auf 320 Mk. 
festgesetzt. « 


Auf dem kürzlich beendeten »Engineering Con- 
gress« in Glasgow, hielt der Chefingenieur der 
chinesischen Seezollbehörde, Herr Harding, einen 
Vortrag über die Befeuerung der chinesischen Küste. 
Wir erfahren u. A., dass vor 40 Jahren das ganze 
chinesische Küstenbeleuchtungswesen aus einem 
Feuerschiff an der Mündung des Jangtzekiang und 
aus wenigen unbedeutenden Landfeuern im Interesse 
der Fischerei bestanden hat. Wenn wir gegenwärtig 
an der chinesischen Küste über ein ausgebreitetes 
Netz von Seezeichen verschiedener Art verfügen, 
dann ist diese Verbesserung in erster Linie Sir 
Robert Hart und seinem erprobten Stab zu danken. 
jenem Manne, der seit mehreren Decennien im 
chinesischen Zollwesen Reformen nach europäischem 
Muster mit grossem Erfolg durchgeführt hat. In 
sein Machtbereich gehört auch die Regelung und 
Feststellung der Leuchtfeuer- und Hafenabgaben 
md diese sind für chinesische Häfen zweifellos 
schon immer hoch gewesen. Welche Entwickelungs- 
fihigkeit aber von ihnen jetzt nach Unterzeichnung 
des Friedensprotocolls zu erwarten ist, das muss 
die Zukunft lehren. Durch Erhöhung der Seezölle 
und Abgaben, die durch Seeschiffe bestritten werden 
sollen, wird und muss bekanntlich ein erheblicher 
Theil der Kriegsentschädigung beglichen werden, 
zu deren Leistung sich das Reich der Mitte an die 
in den chinesischen Wirren betheiligt gewesenen 
Staaten verpflichtet hat. Jedoch, wir wollten von 
der chinesischen Küstenbefeuerung sprechen. Vor 
Ausbruch der Boxerunruhen waren an den Küsten 
des grossen Reiches 40 starke wirksame Land- 
leuchtfeuer ersten Ranges, etwa 60 minderwerthigen 
Characters, 5 Feuerschiffe modernster Construction, 
ungezählte Leucht-, Gas- und Heulbojen sowie an 
allen grossen Landfeuerstationen und den Feuer- 
schiffen Nebelsignalapparate errichtet. Dafür, dass 
vor 40 Jahren die ganze Befeuerung aus einem 
Feuerschiff bestand, sind die aufgezählten See- 
*ichen ein Beweis von der erspriesslichen und 
überaus segensreichen Thätigkeit, die Sir Robert 
entfaltet hat. Die Art jedoch, wie das Nebelsignal- 
wesen ausgeübt wird, verdient hier um so 
mehr Erwähnung, als seine Kenntniss den dort 
verkehrenden Schiffsführern soweit sie darüber noch 
nicht unterrichtet sind, von Nutzen ist. Die Nebel- 
Signale, mögen sie nun durch Kanonenschüsse, Sirenen 
oder Hörner erzeugt werden, und mag der Nebel noch 
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so intensiv sein, kommen nur dann zur Anwendung, 
wenn das Signal eines Schiffes gehért wird. Wir 
können uns wohl die Anführung von Gründen 
ersparen, aus denen ein Nebelsignalwesen, wie das 
geschilderte, sehr mangelhaft genannt werden muss, 
Hoffentlich legt Sir Robert Hart auch hieran seine 
bessernde Hand; die Seeleute aller Nationen würden 
ihm dafür dankbar sein. 


Der Nutzen der eigenen Beobachtungen 


für Navigationsschüler. 
Von Th. Lüning, Kénigi. Navigationslebrer. 


Auf den Preussischen Navigationsschulen ist 
seit einer langen Reihe von Jahren dem Unterricht 
im Beobachten von Monddistanzen und Gestirns- 
höhen über dem künstlichen Horizont mit Recht 
ein grosser Werth beigelegt und während des Cursus 
manche klare Abendstunde zu diesem Zweck be- 
nutzt worden, weil man von jeher diesen Zweig 
des Unterrichtes für einen hervorragend wichtigen 
gehalten hat. Keine geringeren Männer als der 
berühmte Königsberger Astronom Bessel, dem die 
Geschichte nachrühmt, dass kein Astronom der 
Gegenwart oder Vergangenheit in gleichem Grade 
wie er Beobachter und Theoretiker zugleich ge- 
wesen sei, sowie sein aus Hamburg gebürtiger 
College Encke haben die preussischen Navigations- 
lehrer, unter ibnen die beiden Brüder Domke, 
Wienholt und Steinort auf die grosse Wichtigkeit 
der Beobachtungskunst aufmerksam gemacht und 
sie darin unterwiesen. Da es in neuerer Zeit, selbst 
unter den Navigationslehrern, Männer giebt, die auf 
die Pflege dieser Kunst an den Schulen weniger 
Werth legen, so dürfte es wohl zeitgemäss sein, 
die Unentbehrlichkeit dieser Uebungen beim Navi- 
gationsunterricht aufs Neue hervorzuheben und ihren 
Nutzen ins rechte Licht zu stellen, damit uns das 
Erbe jener grossen Männer nicht verloren geht. 

Wenn wir von dem Grundsatz ausgehen wollen, 
und das scheint uns der einzig richtige zu sein, 
dass ein junger Mann, der das Befähigungszeugniss 
zum Steuermann auf grosser Fahrt erhält, auch im 
Stande sein muss, den Ort seines Schiffes auf hoher 
See ohne fremde Hülfe mit den ihm hier zu Gebote 
stehenden Mitteln selbständig zu bestimmen, so 
ergiebt sich hieraus von selbst die Forderung, dass 
er sich schon am Lande eine gewisse Fertigkeit im 
Bevbachten von Gestirnshöhen und Monddistanzen 
erworben haben muss, weil es ein anderes Mittel 
zur Ortsbestimmung nicht giebt. Nun sagen zwar 
einige, zur Ausführung dieser Beobachtungen sei 
der Capitän da; aber kann der nicht plötzlich 
erkranken? Ist es z. B. nicht möglich, dass auf 
einem Schooner, auf dem nur ein Steuermann vor- 
handen ist, diesem schon in der ersten Nacht die 
ganze Sorge der Schiffsfiibrung wegen heftiger Er- 
krankung des Schiffers zur Last fällt? Wie traurig 
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ist es dann um die Sicherheit eines solchen Schiffes 
und seiner Besatzung bestellt, wenn der Steuermann 
es nicht versteht, die erforderlichen astronomischen 
Beobachtungen zur geeigneten Zeit mit wünschens- 
werther Geschicklichkeit anzustellen, in deren Be- 
rechnung er sich während des Schulbesuchs eine 
gewisse Fertigkeit erworben haben muss! Gewiss; 
aber das ist bei dem gesunden Kern unserer See- 
leute ein seltener Ausnahmefall, so könnte man hier 
vielleicht einwenden. Zugestanden — aber, so frage 
ich weiter, ist die Sicherheit der Schiffsführung nicht 
eine erhöhte, wenn Capitän und Steuermann beide 
gute Beobachter sind? Kann sich der Capitän nicht 
irren beim Messen der Höhen oder Distanzen, beim 
Ablesen? Giebt nicht die Uebereinstimmung beider 
Beobachter ein erhöhtes Vertrauen zum gefundenen 
Schiffsort? Dies wird Keiner zu bestreiten wagen, 
überdies muss es dem Capitän immer eine grosse 
Beruhigung gewähren, wenn er weiss, dass seine 
Officiere ebenso tüchtige Beobachter sind, wie er: 
auch wenn dem Schiffe ein Unglücksfall zustisst, 
dessen Ursache auf eine falsche Ortsbestimmung 
zurückgeführt werden kann, ist es für ihn von 
grossem Werth, wenn er vor dem Seeamte in seinen 
Officieren einwandfreie und sachverständige Ent- 
lastungszeugen besitzt. Und trotzdem giebt es selbst 
unter den Capitänen noch immer manche, die den 
Werth der astronomischen Beobachtungen zu gering 
anschlagen, namentlich mit der Beobachtung von 
Sternhöhen befassen sie sich selten. Entweder ist 
die Kimm zu schlecht zu sehen oder die Licht- 
punkte sind zu schwach, und was ihrer Einwände 
noch mehr sind; der wahre Grund aber ist, sie 
können die Sterne nicht mit Sicherheit unterscheiden 
und desshalb kommt es gar nicht selten vor, dass 
sie den beobachteten Stern falsch benennen und in 
Folge dessen aus ihrer an sich guten Beobachtung 
ein unmögliches Resultat berechnen. dann bekommt 
natürlich die unzuverlässige Sternhöhe die Schuld. 
Nun frage ich aber jeden Wissenden, ob eine Orts- 
bestimmung, meinetwegen in der Nordsee, bei Winter- 
tag, wo die Sonne oft tagelang nicht zum Vorschein 
kommt und plötzlich nur auf Augenblicke durch die 
Wolken bricht, aus einer mit möglichster Schnellig- 
keit gewissermaassen gestohlenen Sonnenhöhe auch 
nur annähernd den Werth haben kann, als wenn 
man in der Nacht stundenlang, wie es auch im 
Winter nicht selten vorkommt, den ganzen gestirnten 
Himmel klar über sich hat und Sterne im Osten 
und Westen, im Süden und Norden nach Herzens- 
lust beobachten kann? Aber — man muss die 
Hauptsterne mit Sicherheit aufzufinden verstehen, 
da liegt der Hase im Pfeffer, und dieser sehr 
wesentliche Unterrichtsgegenstand kann auf keine 
andere Art besser, als durch häufiges Beobachten 
unter Anleitung des Lehrers dem Schüler ver- 
mittelt werden. 


Ich selbst habe es häufig erlebt, um nur von 
vielen ähnlichen einen Fall besonders hervorzuheben, 
als wir mit der »La Rochelle« auf der Reise von 
den Schiffer-Inseln nach Falmouth begriffen, nach 
dem Passiren der Azoren in den letzten Tagen 
durch trübes und unsichtiges Wetter während des 
Tages am Beobachten verhindert gewesen waren, 
dass wir kurz vor dem Cana) auf der Hundewache 
während mehrerer Stunden den klaren Sternen- 
himmel über uns hatten und so Gelegenheit fanden. 
unsern Schiffsort mit der grösstmöglichen Sicherheit 
zu bestimmen. Die Folge davon war, dass wir bei 
starkem günstigen Winde unter vollen Bramsegeln 
im Gefühle grösster Sicherheit unsere Reise ohne 
Unterbrechung fortsetzen und unsern Curs auf 
Lizard richten konnten, während viele Mitsegler 
wegen Unsicherheit ihres Bestecks vor gerefften 
Marssegeln beilagen, um sichtigeres Wetter abzu- 
warten. Ist ein solcher Vortheil zu unterschätzen: 


Doch nicht allein die Sternhöhen können un: 
von grossem Nutzen sein, auch die Beobachtung 
von Monddistanzen gewährt dem Schiffsführer noch 
heute manche Vortheile, wenn er die Beobachtung 
nur gut auszuführen und richtig auszunutzen ver- 
steht. Wenn auch den Dampfern, die gewöhnlich 
nur wenige Tage auf hoher See zu verweilen pflegen. 
durch Errichtung zahlreicher Zeitballstationen hie- 
reichend Gelegenheit geboten wird, ihre Seeuhr zu 
controlliren, so haben doch die Segelschiffe, dere 
es doch auch noch eine grosse Anzahl giebt, i! 
hoher See hierzu kein anderes Mittel, als die Mon- 
distanzen; nur muss man sie nicht, wie das leider 
so vielfach geschieht, als eine Längenbestimmun: 
auffassen, die mit einer Chronometerlänge gleich- 
werthig sei, sondern nur als das, was sie seit 
sollen, eine gute Controlle da, wo es eine besser: 
nicht giebt. Wenn man z. B. auf einer langer 
Reise, so oft sich die Gelegenheit bietet, täglich 
eine Distanz beobachtet und findet, dass die daraus 
berechnete Länge bald auf die eine, bald auf die 
andere Seite der Chronometerlänge fällt, so dar 
man seiner Seeuhr vertrauen; bemerkt man aber. 
dass die Monddistanzlänge immer nach derselben 
Seite abweicht und dass sich dieser Unterschiel 
immer vermehrt, so kann man mit Gewissheit ar- 
nehmen, dass das Chronometer seinen Gang ver- 
ändert hat, und ist im Stande, ihn nach dieser 
Beobachtungen zu berichtigen. Benutzt man noch 
den Vortheil, der darin liegt, kurz nach einander 
eine östliche und eine westliche Distanz zu beob- 
achten und die Resultate zu mitteln, so wird dureh 
dieses Verfahren, wie jeder gute Beobachter weis 
die Sicherheit noch bedeutend erhöht. 

Ich habe als zweiter Steuermann auf der Ham- 
burger Brigg »Pelikane während einer Reise von 
Apia nach Liverpool im Stillen Ocean, bei Cup 


.Horn und im südlichen Atlantik regelmässig Moni- 


distanzen beobachtet und daraus gefunden, dass 
unser Chronometer ganz bedeutend aus dem Wege 
war. Als ich diese Wahrnehmung meinem Capitän 
Nielssen mittheilte, schüttelte er ungläubig das 
Haupt, ja er wollte es nicht einmal glauben, als 
wir später im Südostpassat mit einem grossen 
amerikanischen Passagierschiff unsere Längen aus- 
tauschten, das von New-York kam und doch kaum 
14 Tage unterwegs war, er überzeugte sich erst 
von der Richtigkeit meiner Behauptung, als wir 
auf meine wiederholten Vorstellungen die Felsen- 
insel Martin Vas anliefen und fanden, dass unsere 
Greenwicher Zeit um 3m 56s falsch war. Das 
war für mich, ein damals noch junger Mann, ein 
so grosser Triumph, dass ich mich des erhebenden 
Gefübls nach so vielen Jahren noch lebhaft erinnere; 
auf den Capitän hatte die Thatsache aber einen so 
tiefen Eindruck gemacht, dass er mich vor dem 
Canal bat, noch einige Monddistanzen zu messen, 
er selbst nahm seit dieser Zeit an den astronomischen 
Beobachtungen lebhaften Antheil. 


Die Ursache, wesshalb diese einzige Chrono- 
meter - Controlle nur so selten Anwendung findet, 
ist der thatsächliche Mangel an guten Beobachtern, 
einerseits fehlt die nöthige Uebung in der practischen 
Handhabung des Sextanten, andererseits trägt eine 
zu grosse Unsicherheit im Auffinden der Sterne die 
Schuld; beide Fähigkeiten können und sollten in der 
Schule erlangt werden, damit die dort erworbenen 
theoretischen Kenntnisse, auf die doch in der Prüfung 
mit vollem Recht ein so grosser Werth gelegt wird, 
in der Praxis auch denjenigen Nutzen wirklich 
schaffen, zu dem sie berufen sind. Wenn wir die 
Methode der Standlinien, die doch allerseits als eine 
der vorzüglichsten Ortsbestimmungen anerkannt ist, 
in der Praxis thatsächlich mit gar vielseitigem 
Nutzen, was ja unbedingt möglich ist, verwerthen 
wollen, so müssen wir uns doch vergegenwärtigen, 
dass ihre Zuverlässigkeit einzig und allein auf der 
richtigen Zeitangabe unseres Chronometers beruht, 
diese möglichst oft zu controlliren, muss daher eine 
Hauptaufgabe des Nautikers sein; ohne fleissige 
Beobachtung von Monddistanzen ist aber eine 
sichere Controlle auf hoher See unmöglich. Erst 
wenn die Zeit gekommen sein wird, wo jedes Schiff, 
welches längere transatlantische Reisen macht, drei 
gute Chronometer an Bord führt, werden wir die 
Monddistanzenentbehren können, bis dahin aber fliesst 
noch eine Menge Wasser von der Elbe in die Nordsee, 

Nun könnte man vielleicht noch einwenden, 
dass auf der Schule in der Regel Höhen über der 
Kimm nicht gemessen werden können, sondern dass 
man dort den künstlichen Horizont dazu benutzen 
muss, was an Bord ausgeschlossen ist. Das ist 
richtig, schadet der Sache aber durchaus nicht, 
sondern erfüllt den Zweck hinreichend, in Er- 
mangelung eines Besseren; denn erstens ist das 
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Beobachten über dem künstlichen Horizont viel 
schwieriger, als das Beobachten über der Kimm, 
so dass derjenige, der das erstere kann, auch das 
letztere sehr schnell und viel leichter lernt, als der 
Ungeübte, sodann wird durch das Beobachten das 
Auge geschärft, das Auffinden der Sterne geübt 
und die sichere Handhabung des Instrumentes 
erworben, lauter Fähigkeiten, die ein guter Beob- 
achter auch auf See durchaus nicht entbehren kann. 


Ausser den genannten schätzbaren Vortheilen 
ist aber der grösste Gewinn, den der Schüler von 
den eigenen Beobachtungen gewinnt. Wenn er 
während des Schulbesuchs nach längerem fleissigen 
Ueben schliesslich die Fertigkeit erlangt hat, den 
Beobachtungsort, die Zeit, das Azimuth aus eigenen 
Beobachtungen mit Sicherheit zu bestimmen, wie 
er sich während dieser Zeit ja oft genug zu über- 
zeugen Gelegenheit hat, wird er da nicht auch auf 
See ein grosses Vertrauen zu seinen eigenen Beob- 
achtungen haben, und auch berechtigter Weise haben 
können? Ich bin so manches Mal von Collegen ver- 
lacht worden, wenn ich im Hafen Zeit- und Orts- 
bestimmungen der verschiedensten Art zu meinem 
Vergnügen ausführte, . während sie sich am Lande 
vergnügten, und doch sind gerade diese Uebungen 
ein Prüfstein der Tüchtigkeit und desshalb zur Fort- 
bildung das geeignetste Mittel, weil man an den 
Resultaten genau -zu erkennen vermag, welchen 
Werth man seinen Beobachtungen beilegen darf. 
indessen eine lange, fortgesetzte Uebung ist noth- 
wendig, um es in dieser Kunst zur Meisterschaft 
zu bringen; hat man sie aber erlangt, so geht man 
mit viel grösserem Selbstvertrauen und mit erhöhter 
Sicherheit über die weite Brücke, durch welche das 
Meer die Länder mit einander verbindet. Darum 
ist es Pflicht eines jeden Lehrers, seine Schüler 
gründlich im Beobachten zu unterweisen und nicht 
müde zu werden bei den grossen Schwierigkeiten 
und Geduldsproben, die dieser Unterricht in der 
ersten Zeit zu überwinden verlangt; gar bald wird 
er die guten Früchte seiner Mühen erkennen, und 
wenn auch nicht alle Schüler gleich gute Beob- 
achter werden, so werden doch immer einige Lust 
und Liebe zur Sache gewinnen und behalten und 
sich mit der Zeit zu solchen ausbilden; namentlich 
wenn man mit dafür sorgt, dass sie sich gleich von 
vornherein mit einem guten Instrument ausrüsten 
und nicht alte Charteken kaufen, mit denen nichts 
zu machen ist. Nicht mit Unrecht legen unsere 
Prüfungs - Vorschriften ein Hauptgewicht auf das 
Besteben der practischen Prüfung — dass dabei nicht 
mehr durchfallen, hat seine besonderen Gründe — 
denn einem Nautiker, der die nautischen Instru- 
mente, besonders seinen Sextanten, nicht mit 
einiger Geschicklichkeit zu handhaben versteht, 
nützen seine theoretischen Kenntnisse auf See 
wenig oder gar nichts. 
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Für den Repetitionscursus erlangt der Lehrer 
ausserdem noch den beachtenswerthen Vortheil, dass 
der Schüler beim Rechnen der eigenen Beob- 
achtungen, die er doch selbstverständlich am 
liebsten und eifrigsten bearbeitet, sich die ge- 
wünschte Fertigkeit im Lösen der astronomischen 
Aufgaben gewissermaassen spielend aneignet, so 
dass seitens des Unterrichts hier nur wenig nach- 
geholfen zu werden braucht. 


Um nicht missverstanden zu werden, möchte 
ich noch hervorheben, dass es meiner Ansicht nach 
durchaus nicht erforderlich ist, während des Cursus 
Hunderte von Beobachtungen ausführen und diese 
auch sämmtlich berechnen zu lassen, sondern wenn 
von jeder Serie nur eine berechnet wird, so lässt 
sich an dem Resultat schon zur Genüge erkennen, 
wie die übrigen ausgefallen sind, und das eben ist 
die Hauptsache, die andern haben dann dem Schüler 
zur Uebung gedient. Eine Unart, die sich während 
des Beobachtens der Schüler regelmässig zeigt, muss 
übrigens unnachsichtlich bekämpft werden, sie be- 
steht darin, dass der eine dem andern das einge- 
stellte Instrument zur Fortsetzung der Beobachtung 
iibergiebt. Dag ist unstatthaft; denn jeder muss 
lernen, das Fernrohr nach seinem Auge einzustellen 
und den Stern herunterzuholen, das andere ist 
Halbheit und hat gar keinen Zweck. Wir müssen 
den Schüler fürs Leben und nicht allein für die 
Prüfung vorbereiten; dies geschieht aber nur dann, 
wenn wir ibn gründlich lehren, wie er die Beob- 
achtungen anzustellen hat; denn nur wenn er 
Beides kann, ist er ein ganzer Mann und als 
Schiffsführer tüchtig. Wenn einige meinen sollten, 
er werde das Beobachten später als Steuermann 
schon von selber lernen, so bin ich gegentheiliger 
Meinung und zwar der festen Ueberzeugung, dass 
ein Steuermann, der das Beobachten während des 
Schulbesuchs nicht gründlich gelernt hat, auch 
später niemals ein tüchtiger Beobachter werden 
wird, sondern immer nur dann seinen Sextanten 
zur Hand nimmt, weun die unabweisliche Noth- 
wendigkeit ibn dazu zwingt, von einer Lust zum 
Beobachten kann bei ihm keine Rede sein. Meine 
Ansicht stützt sich hierbei auf vieljährige und viel- 
seitige Erfahrung. 

Noch möchte ich hinweisen auf die Grösse 
unserer heutigen Schiffe, auf die grosse Zahl ihrer 
Besatzungen, auf das grosse, dem Capitän und 
seinen Officieren anvertraute Capital. Ist es im 
Hinblick darauf nicht eine durchaus berechtigte 
Forderung, von den Officieren nicht nur eine Summe 
von theoretischen Kenntnissen, sondern auch eine 
gewisse Fertigkeit in der practischen Ausübung der 
Steuermannskunst zu verlangen? Diese lässt sich 
aber nur durch fortgesetzte Uebung in der Schule 
unter gründlicher Anweisung des Lehrers erlangen. 
Zwar wäre es besser, wenn die vor vielen Jahren 


in Preussen geübte Gepflogenheit, die angehenden 
Steuerleute an Bord eines Schulschiffs in dieser 
Kunst zu unterrichten, in Deutschland wieder auf- 
genommen würde — ich erinnere hier nur an die 
Uebungsfahrten der Amazone — aber zur Ver- 
wirklichung dieses Ideals ist es erforderlich, dass 
Männer, die eine gewichtige Stimme im Rathe der 
Völker haben. die grosse Wichtigkeit dieser Sach 
erkennen und mit ihrer Macht zur Durchführung 
bringen. 

Noch eine Frage zum Schluss: Wie viele von 
den erlernten theoretischen Kenntnissen finden heute 
bei der Schiffsführung thatsichlich Anwendung‘ 
Sind nicht Meridianbreite und Chronometerlänge 
fast die einzigen Hülfsmittel, deren man sich auf 
hoher See bedient? Wesshalb? Es fehlt beim Be- 
obachten das Können und beim Berechnen mangelt 
die Lust. Beide Uebel sollten nach Kräften ge- 
hoben werden. 


Die deutsche Ausgabe 
des neuen Internationalen Signalbuchs. 
Herausgegeben vom Reichsamt des Innern. 





(Verlag von Georg Reimer in Berlin. Preis für das gebundene 
Exemplar 21 4.) 


Das zur Zeit im Gebrauch befindliche Internatkei: 
Signalbuch entsprach nicht mehr den Bedürfnissen der See- 
schiffabrt. Dasselbe war zu einer Zeit beärbeitet, als kr 
Verkehr auf See noch ganz überwiegend durch hölzerne Segel- 
schiffe bewirkt wurde. — (Die erste englische Ausgabe erschien 
im Jahre 1856, die erste deutsche Bearbeitung im Jabre 1870) 
Die in dem Buch aufgenommenen Signale waren deshalt 
hauptsächlich den Bedürfnissen angepasst, wie solche beit 
Verkehr von Segelschiffen unter einander hervortreten. De 
technischen Ausdrücke des Maschinenwesens, den Bedürf- 
nissen der Dampfschiffe angepasste Sätze und Rede 
wendungen waren nur ungenügend vertreten. Ausserdem 
machte sich in steigendem Maasse das Bedürfniss geltend, die 
Uebermittelung von Nachrichten durch Signals in schnelierer 
und genauerer Weise bewerkstelligen zu können, da der für 
das Signalisiren zur Verfügung stehende Zeitraum in Folge der 
gesteigerten Fahrgeschwindigkeit der Schiffe vielfach ver- 
kürzt wurde. 

Um diesen Uebelständen abzuhelfen. wurde von der gros- 
britannischen Regierung die Ausarbeitung eines neuen Signa 
buchs angeordnet, welches von den Regierungen aller See- 
schiffahrt treibenden Staaten, nach einigen Abänderungen, a: 
zur Einführung geeigaet anerkannt wurde. 

In dem neuen Signalbuche konnte das bisher benutrt- 
Signalsystem, das sich durchaus bewährt hat, unverändert be- 
bebalten werden. Durch Vermehrung der Signalflaggen vo 
18 auf 26 ist jedoch eine erhebliche Beschleunigung de 
Signalisirens ermöglicht und durch Neuaufnahme vieler neuer 
Signale den Anforderungen des Seeverkehrs Rechnung getrage" 
worden. 


Während mit den bisherigen 18 Signalflaggeo, unter de? 
Voraussetzung, dass jede Flagge nur einmal it jedem Signal 
vorkommen darf, es möglich war: 


18 Signale mit 1 Flagge, 
306 ® e 2 > 
4896 > > 3 » 
73 440 > » 4+ > 
zusammenzustellen, können mit 26 Signalflaggen: 
26 Signale mit 1 Flagge, 
650 ’ > 2 » 
15600» » 3 » 
358800 > > 4 
gemacht werden. 

Diese erbeblich gesteigerte Anzahl der zur Verfügung 
stehenden Signale ermöglichte die Einrichtung, dass die zum 
Austausch von Mittheilangen dienenden Signale sämmtlich mit 
2 oder höchstens 3 Flaggen gemacht werden können, sodass 
nur die geographischen Signale, eine Buchstabirtafel und die 
Unterscheidungs-Bignale der Schiffe noch 4 Flaggen erfordern. 
Die Zahl der eigentlichen Signale, d. h. der Ein-, Zwei- und 
Drei-Flagger-Signale, hat ausserdem um mehr als 3000 ver- 
mehrt werden können. 


Das neue Signalbuch weicht von dem zur Zeit im Gebrauch 
befindlichen Werke nach Anordnung wie nach Inhalt so er- 
heblich ab, dass ein wechselseitiger Gebrauch beider Bücher 
ausgeschlossen ist. 

Nach eiver zwischen den Regierungen der Seestaaten ge- 
troffenen Vereinbarung soll deshalb das neue Signalbuch vom 
1. Januar 1902 an ausschliesslich zum Signalisiren auf See 
verwendet werden. Bis zu diesem Zeitpunkte, d. h. bis zum 
31, December 1901 können beide Signalbücher gebraucht 
werden, jedoch muss, falls nach dem neuen Signalbuch sigoalisirt 
wird, dies dadurch angezeigt werden, dass der Signalbuch- 
Wimpel mit der Spitze an der Flaggenleine befestigt und über 
demselben ein Ball gehisst wird. 

Zu diesem Beschluss haben wir bereits in No, 38 Stellung 
genommen und die Reichsregierung ersucht, ihren Einfluss 
dahin geltend machen zu wollen, dass der Termin, an dem das 
neue Signalbuch ausschliesslich Verweodung findet, um 
ein halbes Jahr hinausgeschoben werden möchte. Dass wir mit 
unserem damals motivirten Vorschlag der Auschauung vieler 
praktischer Seeleute entsprochen haben, beweisen uns ver- 
schiedene Zuschriften. Neben solchen zustimmenden 
Aeusserungen ist uns aber auch eine Zuschrift zugegangen, die 
zwar unsere Anregung gutheisst, weiterhin aber zum Ausdruck 
bringt, dass aus den damaligen Zeilen ein Vorwurf gegen das 
Reichsamt des Ionern durchblicke, weil die Veröffentlichung 
der deutschen Ausgabe erst Mitte September erfolgt sei. 


Hierzu muss bemerkt werden, dass uns Nichts ferner ge- 
legen hat, als dem Herausgeber des Buches einen Vorwurf für 
die späte Veröffentlichung zu machen. Im Gegentheil, wir 
wissen vollkommen zu würdıgen, was es heisst, ein so umfang- 
reiches Werk im Laufe von zwei Jahren bearbeiten, zu über- 
setzen und systemisch zu ordnen. Könnten sich an solcher 
Thätigkeit mehrere Personen unabhängig von einander be- 
theiligen, es wäre etwas Anderes, Da sich aber die Be- 
arbeitung. ganz besonders diejenige des II. Theils, nämlich die 
alphabetische Anordnung, zweckmässig nur von einer Stelle 
aus bewältigen lässt, wäre man eher verpflichtet, dem Heraus- 
geber seine Anerkennung für die verhältnissmässig beschleunigte 
Fertigstellung auszusprechen, als ihm Saumseligkeit vorzu- 
werfen. 

Mit dem Inhalt des Buches und seiner Anordnung ‘wollen 
wir uns nicht weiter beschäftigen, als es eingangs bereits ge- 
Sobehen ist. Diejenigen, für welche das Werk bestimmt ist, 
sind verpflichtet, davon Gebrauch zu machen; d. h. sie müssen 
® sich anschaffen. Sie werden deshalb auch nicht versäumen, 
das Vorwort und die Einleitung zu lesen. Und aus Beiden 
geht unzweideutig hervor, wie das Sigvalbuch eingerichtet ist. 
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Das Gesetz, betr. die Untersuchung 
von Seeunfällen 
muss geändert werden! 
Von A. v. Schrötter. 





Der Fall »Milano«e (von Appen), den Sie in einer Ihrer 
letzten Blätter veröffentlichten, briogt mich auf den Gedanken, 
auch meinen Fall »Christiania« Ihnen zur Verfügung zu stellen. 

Dem Lootsen von Appen hat das Seeamt zu Hamburg 
das Patent genommen und daher konnte derselbe wenigstens 
an das Ober-Seeamt gehen und nachweisen, wie man ver- 
fahren habe, worauf ihm sein Patent wiederhergestellt wurde. 
Leider hat das Saeamt zu Hamburg mir mein Patent gelassen 
und deshalb kann ich, trotzdem ich meine Stellung durch diesen 
Spruch verloren habe, nichts dagegen machen. 

Wenn es mir persönlich auch nichts mehr nützt, so wird 
meine Ausführung doch Ihrem Vorgehen gegen diese unhalt- 
baren Zustände nützen, welche einen ganzen Stand benach- 
theiligen. 

Leider kann ich wegen Platzmangel nicht die ganzen Aus- 
führungen des Seeamts und meine Widerlegung bringen, 
sondern muss mich auf kurze Auszüge beschränken. 


Hier ein Ueberblick des an sich einfachen Unfalls. 

Am 17. October 1899 lief ich Abends um 6 Uhr die 
Skerries von Pentland an, um die Strasse zu passiren. Es 
war nach dem Lande zu, das ich schon seit einer Viertel- 
stunde sah, dunstiger als auf der freien See. Das gesichtete 
Land machte ich aus an Backbord als Dunkansby Head an 
Steuerbord als Old Head auf Konaldsay. Dies Hochland ist 
durch keine besonderen Landmarken kenntlich. Das Feuer, 
wegen der inzwischen eingetretenen Dämmerung und der 
dunstigen Luft schlecht erkennbar, erwartete ich an Steuerbord 
oder voraus und da ich nach der gelaufenen Distanz dicht 
unter Land sein musste, lagen wir mit gestoppter Maschine 
bereit, umzukehren und von Land abzubalten. Da zeigte mir 
der erste Officier, Lengning, das Feuer sechs Strich an Back- 
bord. Hiernach, nach den Lothungen und dem Anblick des 
Landes waren wir folglich nicht, südlich. sondern nördlich und 
weil das Feuer hoch heraus erschien, dicht unter, ergo bereits 
io der Strasse '/,—1 Sm. von jenem ab. Hier setzte der be- 
kannte, aussergewöhnliche Gegenstrom zur Springzeit mit 
10 Sm. Geschwindigkeit ein. Aber *'/, Sim. achterlich und 
querab von den Skerries sind Klippen und daun sich treiben 
lassen ist eine kitzliche Sache, man weiss nie wohin man 
kommt. Ging ich rückwärts, dann würde das Schiff in den 
Wind (SSO) nach Backbord aufluven und noch ehe die Wendung 
vollzogen, wäre ich nach einer Minute in die gefahrvolle Nähe 
der Skerrie-Klippen gerathen. Wenn ich das Manöver ausge- 
führt bitte, das einer der Herren Beisitzer von mir erwartete, 
namlich direkt auf das Feuer zugehen, um zu controlliren, ob 
mein Abstand richtig sei, daun wäre ich mit noch grösserer 
Schnelligkeit nicht nach dem Feuer, sondern ebenfalls zwischen 
die Felsen östlich von Skerries gerathen. Weshalb sollte ich 
in der Wirklichkeit wohl ein so gefahrvolles Experiment aus- 
führen?! Man achte auf dieses Verlangen, denn es ist ein 
Beweis für die Anschauung von der aus viele Beisitzer des 
des Hamburger Seeamts gewohnheitsmässig die Seeunfälle be- 
urtheilen. Nach diesen Erwägungen blieben mir nur zwei 
Wege, um aus dieser kritischen Situation, in die ich unver- 
hofft und gegen meinen Willen gerathen war, zu gelangen. 
Ich konnte mit voller Fahrt nach Steuerbord abdrehen oder. 
da ich schon so weit war, weiter laufen, um Swilly-Feuer zu 
sichten, das jeden Augenblick herauskommen musste, Ich 
wählte natürlich den letzteren Weg, denn einmal so weit, hatte 
ich nach höchstens einer Stunde die unangenehme Stelle von 
Pentland-Firth hinter mir und eine ganze Nacht war gewonnen, 
Darum zog ich volle Kraft an und behielt Curs bei, indem ich 
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mir sagte: »Bist Da in der Strasse und so dicht wie ange- 
nommen am Feuer, dann kommst Du in dem geilen Strom 
fürs erste kaum aus der Stelle und kannst Dir die Gegend 
noch genauer ansehen, zum Umkehren ist immer noch Zeit, 
weon Swilly nicht herauskommt.« 


Während ich nach dem Feuer von Swilky aussah und der 
erste Officier Skerry-Feuer beobachtete, liefen wir vorwärts, 
voraus immer frei Wasser, das Land wanderte anscheinend 
nicht aus. Aber bereits nach fünf Minuten meldete mir der 
erste Officier das Feuer dwars und als ich besorgt nach der 
nächsten Peilung fragte, da konnte er das Feuer (Blinkfeuer) 
nicht mehr sehen. Ich argumentirte sogleich folgendermaassen : 
»Im Strom bin ich nicht, auch nicht in der 
Strasse folglich noch nördlicher als ange- 
nommen, desshalb »Hart rechtse. In dem Augen- 
blick kam Brandung an Steuerbord heraus, darum stülzte ich 
wieder, denn man wendet ja nicht nach der gefährlichen Seite 
zu, ausserdem hielt ich folgerichtig diese für die von Old Head. 
Strand und Küste waren unsichtbar. Gleich darauf sahen wir 
auch Brandung an Backbord und als niedriges Land an Back- 
bord voraus heraussprang, das Feuer von Swilly nicht zu 
sebeu war, da befanden wir uns nur noch mehrere Schiffs- 
längen von der Küste und daber gab ich nun doch trotz der 
Brandung von Steuerbord »Hart rechts«, dann »Stopp«e und 
als ich die Wirkung des Ruders gewahrte, »volle Kraft rück- 
wärts.« 


Während wir gespaßnt die Wirkung der rückwärts 
arbeitenden Schraube und das langsame Drehen des Schiffes 
beobachteten, hörten wir verschiedene Meldungen des Ausgucks, 
später Geschrei und Hundegebell an Land. Selbstverständlich 
schoss das Schiff noch zwei Minuten lang vorwärts und als ich 
schon glaubte, dass es noch eben herumkommen würde, fasste 
es einen Vorsprung der felsigen Küste und schob sich langsam 
schräge zur selben hinauf. Nach zwanzig Minuten wurden 
wir wieder flott, wobei das Schiff bei dem auflandigen Winde 
leider noch anfing zu stossen, während sonst die Beschädigungen 
nur geringe gewesen wären. Wenn man diesen Thatbestand 
mit den Aussagen der Mannschaft und der Officiere ver- 
gleichen wollte, würde man erkennen, dass sich nirgends ein 
Widerspruch findet. Aber das Seeamt hatte andere Ver- 
muthungen über den Hergang bei der Strandung und daraus 
ist ein den wirklichen Vorgängen nicht mehr entsprechendes 
Bild entstanden, 


Nachstehend einige Stellen aus dem Thatbestand, den das 
Hamburger Seeamt ermittelt hat: » Nach einigen Minuten (nach- 
dem ich volle Kraft angezogen) meldete der Ausgucksmann 
Brandung an Steuerbord, worauf Steuerbordruder gegeben 
wurde. Gleich darauf kam die Meldung: Brandung an Back- 
bord. Da zugleich das Feuer von Skerries verschwand und 
niedriges Land voraus in Sicht kam, gewahrto der Capitän jetzt 
seinen Irrthum, der ihn in die Windwick-Bay versetzt batte. 
Er verstchte zuerst, unter Hart-Backbord-Ruder das Schiff zu 
drehen und aus der Bucht herauszubekommen. In diesem 
Augenblick rief der Ausgucksmann »Feuer vorause und Stimmen 
und Hundegebei! wurden dicht voraus am Lande vernommen. 
Der Capitän liess daher jetzt volle Kraft rückwärts gehen. 
Die Maschine hatte zwei Minuten rückwärts gearbeitet, als das 
Schiff zweimal ziemlich schwer aufstiess und dann 
sitzen blieb.« 


Abgesehen von einigen Ungenauigkeiten, auf die ich hier wegen 
Platzmangel nicht eingehen kann, findet man in diesem Auszug 
dieselben Angaben, die ich selbst mache, nur 
eben verstellt in der Reihenfolge. Ist dem Seeamt 
denn nicht zum Bewusstsein gekommen, bei dieser Umgestaltung 
der Geschehnisse, dass zwei Minuten vor der Strandung das 
Schiff noch 600 m von der Unfallstelle ab sein musste und 
das Geschrei und Hundegebell auf eine solche Entfernung nicht 


zu hören sein kaon und erst recht nicht von See aus gegen 
den frischen südöstlichen auflandigen Wind? 


Aus dem Thatbestand des Seeamts wird jeder Vor. 
urtheilsfreie den Emdruck gewinnen müssen, dass ich wie ein 
Verrückter mit grosser Schneidigkeit » Volldampf voraus«, ohne 
das Skerry-Feuer zu beachten, in die Windwick-Bay anstatt 
in die nördliche Passage gelaufen, erst durch die warnend 
Zurufe des Ausgucks, das Geschrei und Hundegebell an Land 
aufmerksam gemacht, die Maschine im letzten Augenblick auf 
»rückwärts« gestellt und so, fast mit voller Kraft, auf den 
Strand gestürmt sei. Es ist schlimm genug, wenn ein Capitin 
Pech gehabt hat, denu die Folgen sind für iho weit fühlbarer 
und nachhaltiger als in jedem anderen Beruf, selbst bei ver- 
nünftiger und sachlicher Beurtheiluog. Was kann aber für 
einen Mann in solcher Lage herauskommen, wenn ihm see 
eigenen Aussagen entstellt, seine Eintragungen in das Journal 
unbeachtet gelassen, nicht einmal auf ibre Richtigkeit geprüft 
werden, seine und des nächsten hauptsiichlichsten Zeugen Ver- 
wahrungen gegen direkt falsche Ausleguogen ibrer Handlunger 
und Auschauuogen mit Orduungsrufen beantwortet und der 
ganze Thatbestand zu einem uorichtigen Zerrbilde zurecht 
gestuzt wird? 

Natürlich folgert die Begründung des Spruches aus diesen 
falschen Thatbestands das Weitere und kommt deno auch zu 
den entsprechenden Schlüssen. 

Die Begründung des Seeamts folgert nämlich so: »In der 
Windwick-Bay ist der Capitin mit seinem eingehaltenen Cur, 
volle Kraft laufend, von einem Orte der in der Peilung de 
Skerry-Feuers sechs Strich von Backbord zurückgerechnet lag, 
auf den Strand gerathen. Setzen wir diesen Ort auf der Karte 
mit umgekehrten Curse ab, so finden wir, dass er nicht ane 
halbe Seemeile, sondero 4 Seemeilen vom Feuer abgestanden 
bat. Hieraus ist es erklärlich, weshalb er Swilky-Feuer nk 
seben konnte, Er hätte durch das langsame Auswanden 
des Feuers erkennen müssen, dass er weiter vom Feuer, als 
nördlicher stand, Auch muss es das Seeamt ar 
fällig erklären, wie sich der Capitän im Abstand von ena 
170 Fuss hohen Feuer hat irren können. Darum, vei! 
er Skerry-Feuer nicht beobachtet hat, auch den Abstasi 
falsch schätzte und trotzden den Versuch machte, ds» 
enge Strasse zu passiren, ist er statt in diese in die Windwict- 
Bay und auf den Strand gelaufen.« 

Man sieht, wie einfach und bequem sich das Seeamt 
macht. Der aus dieser Begründung fliessende Spruch de 
Seeamts lautet: 

»Die Strandung des Dampfers »Christiania« am 17. October 
1899 in der Windwick-Bay ist dadurch verursacht, dass der 
Schiffer v. Schrötter nach dem Insichtkommen des Skerrie 
Feuers die Distanz falsch schätzte, es auch unterlassen bat, 
ehe er den Versuch machte, nördlich von Skerrie-Isiands zu 
passieren, eine sichere Abstandsbestimmung zu gewionen. lo 
Anbetracht der Enge der Passage und des duustigen Wetters 
hätte mit grösserer Vorsicht navigirt werden müssen.« 

Ist nach dem Vorangegangenen der Spruch des Sesamts 
gerecht? 

Die permanenten nautischen Beisitzer, welche ich um ihre 
Meinung fragte, sagen ja, denn das, was mir vorgeworfes, 
wäre doch nicht so schlimm. Die Mehrzahl konnten den Stand- 
punkt, von dem das Seeamt bei der Beweisführung und Br 
gründung des Urtheils ausgebt, auch nur als »richtig« 
bezeichnen. 

Nun handelt es sich aber garnicht darum, ob der Spruch 
schlimm oder nicht schlimm für mich ist, sondern ob er gerecht 
und zweitens ob der Standpunkt des Seeamts in der Be 


gründung und im Spruche richtig ist. 
(Fortsetzung folgt.) 





Stellungnahme des Deutschen Handelstages 
zum Zolitarifgesetz. 


Am 30. September trat der Deutsche Handelstag unter 
dem Vorsitz des Geh. Commerzienrath Frentzel-Berlin zu- 
sammen, um zum Zolltarif Stellung zu nehmen. Anwesend 
‘waren 140 Vertreter von kaufmännischen Körperschaften. Die 
Versammlung berief die Herren Ad. Woermann-Hamburg und 
Geb. Commerzienrath Michel-Mainz zu Beisitzern. Die nach 
Ichbaftem Meinungsaustausch gefassten Resolutionen haben 
folgenden Wortlaut: 

1} »Der im »Deutschen Reichsanzeigere vom 26. Juli 
1% veröffentlichte Entwurf eines neuen Zolltarifs enthält so 
bedeutende Zollerhöhung für viele Lebensmittel, 
dass dagegen die bereits von der Vollversammlung des Deutschen 
Handelstages am 8. Januar 1901 geäusserten Bedenken nach- 
dricklich von neuem zur Geltung gebracht werden müssen. 
Sie beruhen darauf, dass eine solche Zollerhöhung als schweres 
Hinderniss für den Abschluss von Handelsverträgen zu be- 
trachten ist, dass die weitesten und namentlich die weniger 
bemittelten Kreise der Bevölkerung durch eins Vertheuerung 
der Lebensmittel betroffen werden, dass hieraus eine Schwächung 
der Kaufkraft für industrielle Erzeugnisse entsteht und dass 
eine durch jene Vertheuerung hervorgernfene Steigerung der 
Arbeitsiöhne den Wettbewerb der deutschen mit der aus- 
lindischen Gewerbethätigkeit erschweren würde. Im Interesse 
einer gesunden Ausgestaltung unserer Zollpolitik und der Fort- 
setzung unserer segensreichen bisherigen Handelsvertragspolitik 
spricht der deutsche Handelstag den dringenden Wunsch aus, 
dass die Lebensmittelzélle des Tarifentwurfs eine wesentliche 
Ermassigung erfahren.« 

2) »Der Handelstag erachtet den Abschluss langfristiger 
Handelsverträge mit weitgehender Bindung niedriger Auslands- 
zille im Gesammtinteresse aller Berufsstäude für unbedingt 
geboten; er erklärt sich mit grüsster Entschiedenheit gegen 
eine Erhöhung oder Neueinführung von Zollen auf Rohstoffe 
und Lebensmittel. Der Handelstag tritt daher mit Nachdruck 
dafür ein, dass Zölle auf Rohstoffe nicht neu eingeführt oder 
erhöht werden und dass die Lebensmittelzolle im neuen Zoll- 
tarif keinesfalls die bestehenden des allgemeinen Tarifes über- 
schreiten.« 


Seeamtsverhandlungen. 





Seeamt zu Flensburg. 


Zusammenstoss des D, -Stelnmann< mit D. »>Maybaoh- 
zwischen Laboe und Friedrichéort. »Steinmann« war um 
10 Uhr von Laboe abgefahren, während »Maybach« auf der 
Fahrt von Friedrichsort nach Laboe sich befand. Schiffer 
Wilke, der den Dampfer »Steinmann« führte, sah das grüne 
Licht des entgegenkommenden Dampfers und gab einen kurzen 
Ton mit der Dampfpfeife, zum Zeichen, dass er nach Steuer- 
bord ausweichen wollte. Dieses Signal wiederholte er dreimal, 
ehe auf Dampfer »Maybach« mit zwei kurzen Tönen geant- 
Worlet wurde, Thatsächlich wich auch »Maybach« nach Back- 
bord aus und traf den anderen Dampfer mittschiffs an der 
Steuerbordseite, ungefähr im rechten Winkel. Die collidirenden 
Schiffe haben keine schweren Beschädigungen erhalten, sodass 
sie beide ihre Fahrt fortsetzen konnten. Liedke stellt die Sache 
anders dar. Er will von dem »Steinmann« zwei kurze Töne 
gehört und mit einem kurzen Ton geantwortet haben, auch sein 
Ruder Steuerbord gelegt haben. Sämmtliche geladenen Zeugen 
testreiten dies. Der Reichscommissar ist der Ansicht, dass 
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Liedke den Unfall allein verschuldet hat. Er war verpflichtet 
dem »Steinmann« aus dem Wege zu gehen, er hat ibn aber 
statt dessen angerannt. Durch sein Verhalten hat er bewiesen, 
dass er nicht die Eigenschaften besitzt, die man von einem 
Schiffer, dem das Leben vieler Menschen anvertraut ist, 
erwarten darf, er beantragt daher, ihm die Befugniss 
zur Ausübung des Schiffergewerbes zu ent 
ziehen. Der Spruch des Seeamts lautet: Der Zusammen- 
stoss der Passagierdampfer »Steinmanne und »Maybach« 
zwischen Labos und Friedrichsort am 15. August, Abends 
10 Uhr, ist von dem Schiffer Liedke durch fehlerhafte Navi- 
girang herbeigeführt. Er hat gegen die Artikel 19, 22 und 
25 der Kaiserl. Verordnung zur Verhütung von Zusammen- 
stéssen auf See verstossen. Die Befugniss zur Aus- 
übung des Schiffergewerbes wird ihm entzogen. 


Schiffbau. 





Stapelläufe, 

Der Lloyddampfer »Petchabnri« ist am 24. September 
in Seebeck’s Dock, Bremerhaven, zu Wasser gelassen worden. 
Der für die ostasiatische Fahrt des Norddeutschen Lloyd be- 
stimmte Dampfer hat folgende Dimensionen: 300 x 30% 244),. 
Tragfähigkeit etwa 3000 T. Schwergut; die Maschine wird 
1200 Pferdestärken indieiren und soll dem Schiffe eine Ge- 
schwindigkeit von 10"/, Meilen geben. Der »Petchaburi« ist 
für den Frachtverkebr gebaut, kann aber auch Zwischendecks- 
passagiere aufnehmen. — Auf der Werft von G. Seebeck A.-G. 
befinden sich gegenwärtig noch folgende Dampfer in Bau resp, 
in Auftrag: ein Frachtdampfer von 3200 T. Schwergut für 
Bremer Rechnung, vier Fischdampfer für die Dampffischerei- 
Ges. Nordsee in Nordenham und ein Schleppdampfer für 
Bremerhavener Rechnung. 


* . 
* 


Auf der Werft der Actiengesellschaft »Neptun«, Rostock, 
fand am 28. September der Stapellauf des fiir die Actien- 
gesellschaft Horn in Lübeck erbauten Stablfrachtdampfers 
»Hersilia« von 3000 T. Schwergut statt. Das Schiff ist nach 
den Vorschriften des Germanischen Lloyd X 100 A. L. aus 
bestem Siemens Martinstahl in den Dimensionen 302 X 41% 
21,3 erbaut und wird mit einer dreifachen Expansiousmaschine 
von 850 Pferdekräften mit Cylindern von 530 X 900 x 1400 mm 
bei 0 mm Hub ausgerüstet werden; der cylindrische Röhren- 
kessel hat eine Heizfläche von 311 qm und einen Druck vou 
12 Atmosphären. Die Dimensionen sind 4950‘ 3490 mm, 
Ausser dem Hauptkessel wird der. Dampfer noch mit einem 
Donkeykessel versehen. Der Dampfer wird ferner mit 
Teleskopmasten und Schoonertakelage ausgerüstet. Die Boote, 
von denen das Schiff zwei Lifeboote, eine Jolle und eine Gig 
führen wird, sind nach den Vorschriften der Ses-Berufs- 
genossenschaft construirt. 


Probefahrten. 


Am 28. September machte der auf der Schiffswerft von 
Henry Koch in Lübeck für die Oldenburgische Glashütte A.-G. 
in Oldenburg i. Gr. neuerbaute Schleppdampfer »Pilot« seine 
Probefahrt, die zur vollsten Zufriedenheit ausfiel und die 
Uebernahme seitens der Bestellerin zur Folge hatte, Die Ab- 
messungen des »Pilote sind: 50% 14% 7‘, Die Compound- 
Maschine, mit der der Dampfer ausgerüstet ist, indieirte auf der 
Probefahrt 115 Pferdestärken. 
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Vermischtes. 





Der Hamburger Senat hat an die Bürgerschaft einen An- 
trag gerichtet, betr. Errichtung eines Navigationsschulgebäudes. 
Dasselbe soll auf dem westlich von Wiezels Hotel belegenen 
Staatsgrund »bei der Erholung« errichtet werden und 365000 Mk. 
kosten. In der Begründung dieses Sonatsantrages heisst es 
a. A.: Die hamburgische Navigationsschule, die älteste und 
besuchteste in Deutschland, ist seit dem Jahre 1872 im See- 
mannshause untergebracht. In Folge der Erweiterung der An- 
stalt namentlich durch Aufnahme des Unterrichts für Maschi- 
nisten wurde bereits vor längerer Zeit ein in der Nähe be- 
legenes Privathaus hinzugemiethet, dessen Räume aber jetzt 
schon bei Weitem nicht mehr genügen. Diesen Uebelständen 
kann im Seemannshause nicht abgeholfen werden; bei der Wahl 
eines Bauplatzes musste namentlich auf freie Lage Rücksicht 
genommen werden, was für Sonnenbeobachtungen besonders im 
Winter unerlässlich sein soll. Auch muss der Platz ziemlich 
frei vom Geräusch des Strassenbahnverkehrs liegen. Endlich 
muss auch die Wohuung des Directors in dem Gebäude liegen, 
weil die Vertheilung des Unterrichts nicht nur auf verschiedene 
Stunden des Tages, sondern wegen der astronomischen Beob- 
achtungen, auch bei Nacht, es gerade bei einer Navigations- 
schule erforderlich macht, dass der Director die Lehrräume 
jederzeit leicht erreichen und überwachen kann. 


Auf dem Congress für Innere Mission, der in letzter Woche 
in Eisenach tagte, sprach Pastor Langenau-Edinburg über 
»Unsere Aufgabe gegenüber den Sesleuten:. Der Referent, 
Pastor der deutschen Gemeinde in Edinburg. versetzte die 
zahlreich anwesenden Hörer in packender Schilderung auf ein 
im Hafen ankerndes Schiff. Er schilderte die zahlreichen 
Gefahren und die grossen Versuchungen, die den Seeleuten 
dort drohen. Diesen Versuchungen arbeitet die Seemauns- 
Mission entgegen, indem sie in ihren Seemannshäusern den so 
lange Heimathlosen für die Tage ihres Hafenaufenthaltes ein 
wirkliches, trauliches Heim zu bieten sucht und indem sie sich 
der Seeleute ın Krankheit und Verzweiflung, in äusseren und 
inneren Nöthen annimmt. So hat die Seemannsmission eine 
dringende, aber auch in vieler Hinsicht überaus schwere, oft 
undankbare, oft aber auch sehr segensreiche Aufgabe, was der 
Vortragende durch zablreiche anschauliche Beispiele aus seiner 
eigenen Praxis in der Beemaunsmission erläuterte, Auf An- 
reguog des Herrn Pfarrer Stämmler - Bromberg wurde unter 
dem frischen Eindruck des Vortrags sogleich eine Geldsammlung 
für die Zwecke der Seemannsmission veranstaltet. (H. N.) 








Rihrenkesset für Trawler. Einer der bekanntesten Trawler 
der Aberdeen-Flotte ist von einer schottischen Maschinenfabrik 
zum Zweck eines Versuches angekauft, dessen Erfolg von 
grosser Wichtigkeit für das Trawl-Gewerbe sein soll. Obgleich 
die Röhrenkessel bisher häufig zu Marine-Zwecken verweudet 
wurden, ist bisher noch kein Versuch gemacht, sich derselben 
bei der Ausrüstung von Trawlbooten zu bedienen. Die be- 
treffende Maschinenfabrik-Firma besitzt das Patent eines Röhren- 
kessels, der in gewöhnlicher Weise angewandt, vollkommen 
den an ihn gestellten Anforderungen entspricht, während die 
Vorzüge desselben noch bedeutend grössere sein sollen, wenn 
derselbe bei Dampffischerei-Booten angewandt würde. Man 
setzt voraus, dass diese Kessel die Trawlboote befähigen werden, 
die Fischgründe in ganz bedeutend kürzerer Zeit zu erreichen 
als dies bei den jetzt gebräuchlichen Dampffahrzeugen möglich 
ist, wodurch sie natürlich auch ihre Fänge wieder dem Markte 
früher zuführen können, Diese Kessel sollen ausserdem nicht 
aur weniger Feuerung beanspruchen, sondern auch befriedigende 
Resultate mit billigeren und geringeren Koblen liefern. Die- 
'elben Leute, welche jetzt auf Trawlbooten bei den mechani- 


schen Vorrichtungen beschäftigt sind, sind vollstäudig fähiz, 
den neuen Kessel zu bedienen. Die erste Ausgabe für An- 
bringung solcher Kessel in Trawlbooten ist auch keine grissere 
als die Ausstattung eines Fahrzeuges in bisher gebräuchlicher 
Weise. Man will in den nächsten paar Wochen praktische 
Versuche mit diesen Röhrenkesseln machen; hoffen wir, » 
meint die »D. Fisch.-Ztg., dass sich dieselben besser bewihres 
als in der Marine. 





Kleine Mittheilungen. 


Dem früheren Führer des Schnelldampfers des Nord- 
deutschen Lloyd »Kaiser Wilhelm der Grosse«, Capitan 
H. Engelhart, der gegenwärtig als Baubeaufsichtiger bei dem 
Bau des neuen Schoelldampfers »Kaiser Wilhelm Il.« auf der 
Werft des Vulcan in Stettin thätig ist, wurde von der Deutsches 
Gesellschaft zur Rettung Schiffbriichiger in Anerkennung seiner 
bei der Brand-Catastrophe in Hoboken im Juli v. J. bewiesenen 
Energie und Umsicht und die dadurch ermöglichte Rettung 
einer grossen Zahl von Menschenleben die grosse goldene 
Medaille nebst Diplom verliehen. 


Der schöne Verlauf der im Sommer d. J. von dem 
Doppelschraubendampfer der Hamburg-Amerika Linie » Auguste 
Vietoriae unternommenen und bis Spitzbergen ausgedehnte 
Nordlandsfahrt, als deren Höhepunkt eine Begegnung mit dem 
Kaiserschiff »Hobenzollera« in der Bucht von Lördalsören uni 
ein von dem Capitän des Hamburgischen Schiffes, Carl 
Kasmpf, vor den Augen des Kaisers glänzend ausgeführte, 
schwieriges Schiffsmandver betrachtet werden durfte, hat einer 
Anzahl Passagiere Anlass gegeben, Herrn Capitän Karmpfl 
ein Zeichen ihrer daukbaren Anerkennung und Verehrung 20 
stiften. Die betreffende Widmung besteht in einem (las 
krug, der auf einem massiv silbernen, mit Glaskrystals 
durchsetzten Unterbau aufsitzt. Eine entsprecheude Inschrit 
erläutert Anlass und Bedeutung des Ehrengeschentes, sa 
Herrn Capt. Kaempff in feierlicher Weise überreicht wurk. 





Vereinsnachrichten. 








Verein Deutscher Capitäne und Officiere der Handelsmarist 
zu Hamburg. 

In der am 26. September abgehaltenen Versammlung 
wurden 10 Herren ın den Verein aufgenommen und ver- 
schiedene Eingänge von Mitgliedern erledigt. Es wurde solace 
in eine Besprechung eingetreten über das Verbiiltniss zu den 
Versicherungen für Alters- und Invalidität solcher Person, 
die auf Schiffen unter fremder Flagge fahren. Beschlüsse 
darüber wurden nicht gefasst, da das Thema in einer späteren 
Versammlung verhandelt werden soll. Die Versammlung ging 
hierauf zur Besprechung der Bauendahlschen Nordpol 
Expedition über, wozu den Anlass ein Brief des Capitio- 
jeutnants a. D. Bauendahl gab, den derselbe an den Direct 
der Deutschen Seewarte, Herrn Geh. Rath Prof. Dr. Neumayt 
von der Dänen -Insei Scheshaus am 7. Juli d. Js. geschrieben 
hatte und welcher am 30. Juli in den »Hamb. Nachr.« ver 
öffentlicht worden ist. In diesem Briefe ist der Steuerman: 
Herr R. Dressier, Mitglied des Vereins, recht hart 4° 
gegriffen worden, und da derselbe vor einigen Tagen mt 
dem »Matador« zurückgekehrt ist, und in der Versammlung 
anwesend war, so uahm derselbe Gelegenheit, den Brief vos 
seinem Standpunkte aus zu beleuchten, Aus der Versammlung 
heraus wurde allgemein betont, dass es auffällig wäre, dass 
Capt.-Leutn. Bauendahl es nicht der Mühe werth gebalte» 
hätte, Herrn Dressler von dem Inhalte des Briefes, soweit als 
es seine Person betraf, in Kenntuiss zu setzen, wie o 00 
'soleben Verhältnissen zwischen Ebrenmännern Sitte ist. 
führt aus, dass von einer Bitte seinerseits, an den Beobachtung‘® 
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rheilzunebinen, nicht die Rede sein künnte, da er solches als 
Steaermann für selostverständlich gehalten habe. Capt.-Leuto. 
Bausodahl babe überhaupt nicht beobachtet, denn erst auf 
sen Antrieb wären die Instrumente, als die Expedition bereits 
rom Eise eingeschlossen war, aus ihren Verpackungen hervor- 
gbalt worden. Damals sei das in dem Bauendahlschen Briefe 
asgeführte Barometer von ihm, wegen Mangels eines geeigneten 
Platzes unter Deck, mit der Zustimmung Bauendahls am Hinter- 
mast an Deck aufgehängt worden, unter einem aus Segeln her- 
erstellten Schutzdach. Eispressungen hätten nuu Stösse ver- 
usacht und dadurch wäre Luft in den Cylinder der Queck- 
sibersäule getreten, die er aber nach einiger Zeit in sach- 
rerständiger Weise beseitigt babe; während Bauendahl das 
Barometer von einem Matrosen durch Hammer und Meissel 
zu repariren versucht habe. (? D. R.) Die Spuren dieser 
zewaltsamen Procedur seien heute noch an dem Instrument 
zm sehen. Der Vorwurf über die von ihm zu gering ange- 
genen Windstärken ist ungerechtfertigt, deun bekanntlich 
werden in der Praxis hohe Windstärken eher über- als unter- 
schätzt. Von einem Buche, in welchem er solches gelesen 
tabe, sei zwischen beiden niemals die Rede gewesen. Die 
Ausführungen des Herrn Dressler machten einen durchaus 
gaabwürdigen Eindruck auf die Versammlung, welcher noch 
bestärkt durch die rein sachlichen Ausführungen desselben und 
de Mässigkeit, welche der Redner sich auferlegte, gegenüber 
deo recht schweren Beschuldigungen, welche in dem Briefe 
gegen ihn enthalten sind. Die Versammlung gab ibrer Ueber- 
zeugung dadurch Ausdruck, dass man aunehmen musste, dass 
Sauendahl in Dressler den geeigneten Blitzableiter für seine 
eigeoe Unfähigkeit zu finden gehofft habe und dass der Verein 
terpflichtet sei, Dressler in jeder Weise zur Seite zu steken, 
un die Wirkung dieses taktlosen Schreibens aufzuheben. Herr 
Jressler wird in nächster Zeit seine Beobachtungen und sonstigen 
Aufzeichnungen in dem Vereinsorgan veröffentlichen.* 


* Wir haben das uns vom Verein übermittelte Referat ab- 
@eiruckt, soweit sein Inhalt keine Beleidigungen gegen Herrn 
‘apt-Leatn. Bauendahl enthält. Hiervon ausgenommen, ist die 
Resulation, die der Verein unter dem Eindruck der Dressier'schen 
Ausführungen gefasst hat. Im Uebrigen hoffen wir, da die 
Mehrzahl hamburgischer Tageszeitungen den Bericht ohne Ab- 
kärzung veröffentlicht hat, dass Herr Bauendahl za den An- 
griffen Stellung nehmen wird. In solchem Falle kommen wir 
» später auf die Aeusserungen des Herrn Dressler zurück. D. R. 


Büchersaal. 


Das deutsche Seerecht. Neu bearbeitet von Emil Boyens. 
Zweiter Band. Verlag von Duncker & Humblot, Leipzig 
1901. Preis 10 .#, gebunden 12 „4. 

Seit dem Erscheinen des ersten Bandes sind mehrere Jahre 
verllossen. Mit der Fortsetzung hat der Verfasser gewartet, 
weil der reiche Strom der Gesetzgebung an der Jahrhunderts- 
wende auch dem Seerecht noch Manches bringen musste, Die 
Reichsgesetzgebung hat ein neues Flaggenrechtsgesetz mit Er- 
Panzungen gebracht. Die Landesgesetzgebung hat die früheren 
Einführungsgesetze zum Handelsgesetzbuch beseitigt und dafür 
neue Ausführungsgesetze sowie auch sonst Neues gebracht. 
Um das Werk mit der jetzigen Sachlage in Einklang zu 
bringen, erfolgt zunächst eine vollständige Uebersicht über die 
#eReuwärtigen seerechtlichen Gesstze. Dann folgen das Flaggen- 
Techtsgesetz ; die Vorschriften über die Führung der Schiffs- 
fenster; eine Darstellung des Schiffspfandrechtes und eine 
solche des Gesetzes über die freiwillige Gerichtsbarkeit. Die 
Fortsetzung des Commentars des IV. Buches des Handels- 
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gesetzbuches bringt im Anhang zum vierten Abschnitt (Fracht- 
geschäft zur Beförderung von Gütern) die örtlichen Ver- 
ordnungen und Ortsgebräuche über das Laden und Löschen 
der Seeschiffe. Ferner sind das Auswanderungsgesetz, die 
grosse Havarie, Bestätigung der Dispachen und York-Aniwerp- 
Rules von 1880 behandelt. Der dritte und letzte Band wird 
das umfangreiche Buch des Verfassers zum Abschluss bringee 
und auch die demnächstige neue Seemannsordnung enthalten. 
Wir empfehlen den zweiten vorliegenden Band unserem Leser- 
kreise; sein Inhalt zeichnet sich durch bedeutende Sachkenutniss 
gepaart mit grosser Uebersichtlichkeit aus. 


Leitfaden der Wetterkunde, bearbeitet von Dr, R. Börnstein, 
Verlag von Friedrioh Vieweg & Sohn, Braunschweig. 
1901.: Preis Mk. 5--, gebunden Mk. 6,—. 

Das Buch dürfte allen Berufsclassen Nützliches briogen. 
Solchen, deren Thätigkeit vom Wetter abhängt; Lebrern, die 
in der Witterungskunde vielerlei finden, das zur Belebung des 
naturwissenschaftlichen und namentlich des Pbysikunterrichts 
dienen kann und solchen Lesern, die der Wetterkunde bisher 
fernstanden und für dieselbe gewonnen werden wollen. Auch 
dem Meteorologen von Fach wird die Zusammenstellung des in 
den verschiedenen Ländern vorhandenen Witterungsdienstes 
nicht unerwünscht sein. In anziehender Weise, deren ver- 
ständnissvolles Studium nur geringe Vorkenntaisse voraussetzt, 
beschäftigt sich der Verfasser mit folgenden Gegenständen: 
Temperatur, Luftfeuchtigkeit, Bewölkung, Niederschlag, Luft- 
druck, Wind, Wetter, Witterungsdienst. Verschiedene Tabellen 
erleichtern das Verstiindniss der einzelnen Erklärungen. Das 
Werk wird sich, da in dem Lehrplan der Navigationsschulen 
auch Physik aufgenommen werden soll, besonders für Navi- 
gationslehrer aber anch für alle Seeleute sebr gut eignen. 


Briefkasten. 


R. F., Vegesack. Ich habe in der letzten Nummer 
der »Hansa« den Jahresbericht der Hamburger Werft von 
Blohm & Voss vermisst, Sie würden den Wünschen der 
Mehrzahl Ihrer Leser entsprechen, wenn Sie darüber noch 
nachträglich Mittheilungen bringen wollten. 





Ebenso wie wir im Frühjahr die Jahresberichte der 
Rhedereien zusammenhängend veröffentlicht haben, soll auch 
mit den Berichten deutscher Werften verfahren werden. Da 
nun kürzlich auch die Flensburger Werft ihren Rechnungs- 
bericht herausgegeben und damit wohl den Reigen geschlossen 
hat, wird in einer der nächsten Nummern eine Zusammen- 
stellung der jährlichen Weıftberichte in der »Hansae ver- 
öffentlicht werden, Soweit bis jetzt zu übersehen ist, werden 
wir in No. 42 damit beginnen. D. R. 





Berichtigung. 





Von bekannter Seite werden wir auf eine Unterlassung 
hingewiesen, die in letzter Nummer in dem Artikel »Zur Frage 
der Schiffsmaschinen auf Handels- und Kriegsschiffens zu 
verzeichnen ist. Es war dort bekanntlich der Maschinentyp 
vier verschiedener Schiffe angeführt und dabei ist festgestellt, 
dass die Maschinen der beiden deutschen Dampfer »Deutsch- 
land« und »Kaiser Wilhelm der Grossec, sowie des englischen 
Panzerkreuzers »King Alfred« nach System Schlick ausgeführt 
waren, beim vierten Schiff, dem White Star Liner »Cetlie« 
fehlte diese Angabe. Hierzu ist zu bemerken, dass auch die 
Maschinen der »Cutlie« nach Schlick’schem System gebaut sind. 
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Verein Deutscher Seeschiffer 








zu Hamburg. Schiffer-Gesellschaft 
(Geschäftsführender Verein, in Lübeck. 
Steinhöft 1.) 
Seeschiffer-Verein „Weser" Verein 
in Bremerhaven. Flensburger Seeschiffer 
Seeschiffer-Verein „Stettin« in Flensburg. 


in Stettin. 





Ein Mitglied schreibt: 
Ausbildung der Schiffsköche. 


Zwar hat innerhalb der letzten Wochen Herr Capt. C. Jannsen in der »Hansa« zu dem Vor- 
schlag des Herrn Landesversicherungsrathes Hansen eine ablehnende Stellung eingenommen, indem er 
von der Ausbildung der Schiffsköche, wie sie Herr Hansen vorschlägt, nichts wissen will, dagegen anregt, 
weibliche Personen zur Zubereitung der Speisen an Bord zu verwenden, Mit dem Vorschlag an sich, 
kann ich mich, soweit Segelschiffe in Betracht kommen, und gerade um diese muss es sich m. E. handeln, 
nicht einverstanden erklären und zwar aus moralischen Gründen nicht. Herr Capt. Jannsen meint zwar: 
»Es konımen nur gereifte Frauen in Betracht, denen wir die Entscheidung ruhig selbst überlassen können«. 
Aber die Bezeichnung »gereifte hat im Zusammenhang mit dieser Frage einen sehr dehnbaren Begriff 
Hat die Bewerberin um den Posten des Küchenchefs allerdings fünfzig und einige Maimonate hinter sich. 
dann mögen gegen ihre Anstellung wohl aus moralischen Rücksichten alle Bedenken weichen. Die 
nächste Frage würde dann aber sein: Ist eine so bejahrte Frau noch im Stande, die besonders in den 
Tropen und auf See bei schwerem Wetter sich einstellenden Anforderungen an ihre Berufspflichten zı 
bewältigen, ohne dass die Besatzung darunter leidet? Ich glaube, diese Frage wohl verneinen zu müsse. 


Jedoch der Zweck meiner Stellungnahme zu den Vorschlägen des Herrn Rath Hansen war nicht, 
mit Capt. Jannsen über den Begriff Moral zu streiten, sondern vielmehr die Mitglieder des Verbands 
auf den Werth der Hansen’schen Vorschläge zu lenken. Ich habe eigentlich nur Segelschiffe im Auge. 
denn auf Dampfern mit ihrem durchweg guten Proviant. den sie längstens alle 14 Tage bis 3 Wochen 
in Häfen verbessern oder erneuern können, kommen Krankheiten, die durch schlechte Ernährungsweis 
entstehen, nicht vor. Auf Segelschiffen dagegen — und ich muss leider, leider hinzufügen — au 
deutschen sind in der letzten Zeit verschiedentlich solche Krankheitsfälle, nämlich Scorbut gemeldet 
worden. Ganz kürzlich wieder eine Anzahl mit tötlichem Ausgang auf dem Blankeneser Segler »Planet«. 
Und die Ursachen dieser Krankheit? Wie lautete doch die vom Verein Deutscher Seeschiffer in Hamburg 
gefasste Resolution, die unter Zustimmung von drei anwesenden Medicinern, darunter dem Hamburger 
Hafenarzt, Herrn Dr. Nocht, zu Stande kam? 


»Der Verein Deutscher Seeschiffer zu Hamburg empfiehlt, es möge für Segelschiffe vor 
Antritt längerer Reisen nach den Tropen eine Untersuchung des Proviants durch Beauftragt 
der Seeberufsgenossenschaft nicht nur nach quantitativer und qualiativer Richtung hin stattfinden. 
sondern vornehmlich unter Berücksichtigung einer abwechselungsreichen Ernährung der 
Mannschaft. Aus diesen Gründen wäre eine entsprechende Ergänzung der Speiseroll 
sehr erwünscht.« 


Nun meine ich, die sabwechselungsreiche Ernährung der Mannschaft« würde, vorausgesetzt, das 
guter Proviant überhaupt an Bord ist, gewiss eher gewährleistet werden können, wenn anstatt unfähig 
tüchtig ausgebildete Köche die Verwaltung des Proviants und die Zubereitung der Speisen in der Han! 
haben. Aus diesem Grunde müsste m. E, der Verband der Gründung von Kochschulen, wie sie Her 
Rath Hansen befürwortet, näheres Interesse schenken. Auch dieses Thema halte ich werth, auf einen 
etwa abzuhaltenden Verbandstage besprochen zu werden. 





Der Verein Deutscher Seeschiffer zu Hamburg hält vom 9. October wieder al 
wöchentlich an jedem Mittwoch eine Versammlung in Sierhagens Schiffergesellschaftshaus ab. Anfang 8 Uhr 


Tages-Ordnung: 
Nach Erledigung der zahlreichen Eingänge, die Rudercommandofrage. 


AN 
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Deutsche nautische Zeitschrift 


Verantwortl. Redakteur: C. Schroedter, — Verlag von Eckardt & Messtorff in Hamburg. 


Erscheinungsweise. 
Dio „Hansa“, Deutsche nautische Zeitschrift, 
erscheint jeden Sonnabend. 


Bestellungen. 
Alle Buchhandlungen, Postämter und Zeltungs- 
onen des In- und Auslandes, sowie die 
Eemgbendiung nehmen Bestellungen entgegen. 
Vertretung in Bremen: Silomon’s 


rung. 
ndenzen sind an die Rodaction, 
Thy Steinhöft 1, zu richten. 


Geldsendungen und u Art u 
heiten an die Verlagshandlung Eckardt & 
Messtorff, Hamburg, Steinhöft 1. 
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Hamburg, den 12. October. 


Preis, 


Im Buchhandel vierteljährlich 4 Mark, im 
deutsch -österreichischen Postverkehr 4 Mark 
75 Pfg., im Weltpostverein 5 Mark 50 Pfg. 


Einzelne Nummern i 50 Pig. 


Anzeigen. 


Für die dreigeszeene Zu Petitzeile oder deren 
Ruum werden 40 Pfg. berechnet. 


Annahme: Durch die on fa Bremen sowie 
die Annoncen-Expeditionen Bremen durch 
die Buchhandlung von H. W. Silomon. Erstere 
ertheilt auch A fiber Beilagen u. s. w. 


Frühere Jahrgänge (1864 u. 2) und Nummern ie „Hansa“ werden, soweit vorhanden, zu ermässigten Preisen abgegeben 
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Inhalt: Auf dem rn — Englische Besatzung unter deutscher Flagge. — Das Gesetz, betr. die Untersuchung von 


%eunfällen muss geändert werden. (Schluss.) — Mittbeilungen von nautischem Interesse etc. — Schiffbau. — Vermischtes. — 
Jaeinsnachrichten. — Büchersaal. _ Verband Deutscher Seeschiffer-Vereine. 








Auf dem Ausguck. 





Aus Antwerpen wird uns durch Herrn Rechts- 
anwalt Louis Frank die Tagesordnung des im Jahre 
1902 festgesetzten Congresses des »Comité maritime 
international< mitgetheilt und hinzugefügt, dass die 
Fille des Materials eine Hinausschiebung des 
anfänglich beabsichtigten Termins zweckmässig 
erscheinen lässt. Ehe die einzelnen Gegenstände 
der Tagesordnung aufgezählt werden, können wir 
ie Bemerkung doch nicht unterlassen, dass uns 
bis jetzt alle Mittheilungen über die Arbeiten und 
die beabsichtigten Ziele der Corporation von Ant- 
werpen aus unterbreitet sind, trotzdem in Hamburg 
eine »Deutsche Gesellschaft für Seerecht« seit Jahren 
ihr Domieil aufgeschlagen hat. Werden auch die 
meisten — wahrscheinlich sogar alle — zur Dis- 
cussion stehenden Punkte von solchen Juristen 
besprochen, denen wir gewiss nicht mangelnde 
Einsicht für die Bedürfnisse der Seeschiffahrt vor- 
werfen, so sollte man doch bei der Bedeutung der 
Themata für die Seeschiffahrt nicht unterlassen, 
heben den Ansichten von Rhedern und Asse- 
_ euradeuren auch die von Schiffsführern einzuholen. 
Oder, falls Das zu umständlich ist, dann müsste 
wenigstens diesen Herren der Praxis durch die 
deutsche Vereinigung Gelegenheit gegeben werden, 
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von dem Tnbalt Pom Arbeiten Kenntniss zu Selina, 
damit sie sich event. dazu äussern können. Dieser 
Brauch wird in England, Norwegen, Frankreich 
und Belgien beobachtet. Also der etwaige Ein- 
wand, dass nur das ständige Bureau in Antwerpen 
ermächtigt und berechtigt zu solchen Mittheilungen 
sei, wird gegenstandslos. Die Tagesordnung des Ham- 
burger Congresses besteht aus folgenden Punkten: 


I) Internationales Gesetz über Oolliniouen und Hilfe- 
leistung. 


II) Competenz und Jurisdiction bei Collisionen zwischen 
ausländischen oder zwischen ausländischen und 
einheimischen Schiffen, Schadensfestsetzung bei 
Collisionen. 

Um diese beiden Fragen möglichst von gleichen Ge- 

sichtspunkten aus beantworten zu können, werden folgende 
Nebenfragen gestellt: 


1) In welchen Fällen können die Gerichte des Landes 
Kenntniss von Collisionen erlangen, welche in der Fremde 
zwischen Schiffen vorgekommen sind, von denen das eine 
kein dem eigenen Lande angehöriges ist und welche beide 
fremden Ländern angehörend. 2) Bezüglich einzuführender 
Reformen: Welches sind die besten Vorschriften, welche über 
die territoriale Competenz der Gerichte in dieser Hinsicht 
einzuführen sind. §peciell ob es richtig ist, die Competenz 
zuzusprechen: a) dem Gericht am Orte der Collision ? b) dem 
Gericht des Heimathshafens des beklagten Schiffes? c) dem 
Gericht des Ortes, wo das anfahrende Schiff beschlagnahmt 
werden kann? d) dem Gericht des Ortes, wo ein anderes der 
Rhederei des anfabrenden Schiffes gehörendes Fahrzeug oder 
andere derselben zustehende Besitzstücke beschlagnahmt 
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werden können? e) dem Gericht des Ortes, wo dem oeklagten 
Schiffe die Ladung zugestellt werden kann, selbst wenn es 
daselbst weder Domicil noch Aufentbait hat? f) dem Gericht 
des klagenden Schiffes? g) im Falle, wo mehrere Beklagte 
vorhanden sind, dem Gericht, welches für einen derselben 
zuständig ist? h) soll das in der Hauptsache competente 
Gericht auch über gegenklägerische Ansprüche des Be- 
klagten, sowie über Garantieansprüche gegen dritte Parteien 
entscheiden ? 

III. Gesetzeswidersprüche bezüglich des Eigenthums- und 
Hypothekeorechts der Schiffe und anderer realen 
auf den Fahrzeugen ruhenden Rechte. 

Auch zu diesem und letzten Punkt werden ans don- 
selben Gründen wie zu II allgemeine Nebenfragen gestellt. 
Nämlich: 

1) Soll die Verschiedenheit der Gesetze über das Eigen- 
thums-, Hypotheken- und sonstiges reales Recht an den Schiffen 
durch Vereinheitlichung der Gesetzgebung oder durch die An- 
wendung des Gesetzes bezüglich der »Flagge« beseitigt werden, 
speciell; a) Sollen in Bezug auf reale Rechte Ausnahmen 
bezüglich des Flaggenrechtes gestattet sein, z. B. soll das 
Flaggenrecht auf Besitzstücke angewendet werden, welche in 
dem Lande entstanden sind, wo das Schiff beschlagnahmt 
und verkauft worden ist? b) Wie sollen Widersprüche in 
deo verschiedenen Gesetzen in dem Falle geordnet werden, 
wenn das Schiff seine Nationalität ändert? c) Soll das Recht 
der Flagge sich auf reale Rechte ausdehnen dürfen, welche 
auf Fracht und Ladung ruhen? d) Wie weit soll sich das 
Hypothekenrecht der Schiffe erstrecken? Soll es auch auf 
die Frachten ausgedehnt werden können? e) Welches sind 
die Ansprüche, auf denen das Gesetz ein Privilegium auf 
das Schiff ertbeilen kann? Unter welchen Bediogangen, auf 
welche Dauer und in welcher Ordnung soll dies geschehen? 


Wir sind von einer Seite, die sich stets für eine 
strenge Aufrechterhaltung der Disciplin auf Kauf- 
fahrteischiffen ausgesprochen hat, ersucht worden, zu 
den in der Tagespresse gemeldeten Vergehen gegen 
die Subordination auf $. M.S. »Gazelle« Stellung 
zu nehmen. Nicht aber in einem Sinne, wie wir 
ihn veranschaulichen würden, sondern mit der Ab- 
sicht, die allzustrenge Zucht auf deutschen Kriegs- 
schiffen zu kritisiren. Wir hätten diese Zumuthung 
unerwähnt gelassen, machte sich nicht in einem 
Theil deutscher national gesinnter Zeitungen (die 
socialdemokratische Presse schliessen wir bei Be- 
sprechung solcher Fragen selbstverständlich aus) 
das Bestreben geltend, die bedauernswerthen Vor- 
gänge an Bord der »Gazelle« auf das Verhalten 
ihres Commandanten zurückzuführen. Abgesehen 
davon, dass eine solchermaassen öffentlich ausge- 
sprochene Kritik, weil sie zeitlich vor dem Urtheil 
des Kriegsgerichts Hunderttausenden verkündet wird, 
u. E. eine schädliche Beeinflussung der öffentlichen 
Meinung ist, zumal über den wirklichen Thatbestand 
nur unzureichendes authentisches Material vorliegt, 
hat das Vorgehen auch noch die nachtheilige Eigen- 
schaft, ohne Jemand zu nutzen, das Ansehen unserer 
Kriegsmarine in den Augen von Ausländern herab- 
zusetzen. Aus diesen Gründen warten wir das 


Urtheil des Kriegsgerichts ab, ehe zu den bedauer- 
lichen Disciplinarvergehen an Bord der »Gazelle 
Stellung genommen wird. Das aber wollen sir 
schon heute aussprechen: Sollte sich herausstellen, 
dass die Vergehen auf efne Animosität der Mann- 
schaft gegenüber dem Befehlshaber des Schiffes 
zurückzuführen sind, dann müsste das Gesetz in 
seiner vollen Schärfe zur Anwendung kommen 
Wohin sollen wir kommen, wenn, wie es in der 
Handelsmarine leider zu oft geschieht, auch in der | 
Kriegsmarine die Grundsätze der Disciplin dur 
persönliche Auffassungen schwankend gemacht 
würden! Es wäre im höchsten Grade zu bedauern. 
wenn der Einfluss des nivellirenden socialdemo- 
kratischen Geistes, von dem leider durch Ver- 
hetzung ein Theil unserer Mannschaften der 
Handelsmarine befangen ist, auch seine zersetzende 
Wirkung auf unsere durch die Kriegsmarine ver- 
körperte Wehrkraft zur See ausübte. 





—— 


Mangel an tüchtigen Seeleuten, insbesonder | 
an Schiffsofficieren*), macht sich in allen Handels — 
marinen der Welt bemerkbar. Hier mehr, dort — 
weniger. In gleichem Maasse wie sich der Einflo« 
äussert, den diese Calamität hervorruft, wachsen ir 
Vorschläge zu ihrer Ueberwindung. Schiffsjungn- — 
zwang, Schulschiffe, Seemannsschulen. Diese drei 
Mittel werden abwechselnd angewandt. In Deutsch- 
land bedient man sich bekanntlich hauptsächlich der 
Schulschiffe. Allerdings haben wir auch die See- — 
mannsschule in Waltershof, aus der schon sehr viele 
Seeleute hervorgegangen sind, die im späteren Leben 
eine einflussreiche Stellung einnehmen konnten. 
England, das zweifellos am Meisten unter Mann- 
schaftsmangel in seiner Handelsmarine leiden mus. 
wendet sich abwechselnd bald zum Schiffsjun 
zwang, bald zu Schulschiffen oder Seemannsschulen 
Mit den Schulschiffen waren Jahre hindurch gros= 
Erfolge erzielt. Dann kam eine Periode des Rück 
schlags, der sich dadurch erkenntlich machte, d 
nur 20 bis 30 pCt. der ausgebildeten Zöglinge dew 
Seemannsberufe treu blieb. Diese Erscheinung. 
welche den guten Ruf der Schulschiffsausbilduns 
zu erschiittern drohte, hatte zur Folge, dass der 
Andrang der Schiffsjungen sich allmählich immer 
mehr verminderte, um — voretwa 4 bis 5 Jahren — 
ein Stadium zu erreichen, das einer Stagnation ehr 
äbnlich war. Mr. Ritchie, der Handelsminister, tm 
nun mit seinem Leuchtfeuerabgabengesetz auf, d ) 
er sicherte eine Herabminderung der Abgaben für 
diejenigen Rheder zu, welche sich zur Ausbild 





















*) Seit einigen Wochen haben sich die Verhältuiss 9 
ändert. Wirklicher Mangel an Schiffsofficieren herrscht =. 
Zeit — wenigstens in Hamburg, soweit Dampfer in Bam 
kommen u. E. nicht vor. D. R. 


einer bestimmten Anzahl Schiffsjungen verpflichteten. 
Noch ist der Entrüstungssturm in aller Erinnerung, 
den dieser Vorschlag, der später durch das Parlament 
seine Sanction erhielt, hervorrief. Heute haben 
sich schon die meisten Rheder damit abgefunden. 
Auf eine ganz neue Idee kam dann die Shipping 
Federation. Sie versucht ihren Mannschaftsbedarf 
aus der agrarischen Bevölkerung zu rekrutiren. 
Mit welchem Erfolg ist noch nicht bekannt, da 
erst seit etwa einem halben Jahre aus dieser Quelle 
za schépfen versucht wird. Man darf nun nicht 
glauben, dass die Ausbildung durch Schulschiffe in 
der Zwischenzeit ganz zum Stillstand gekommen 
ist. Keineswegs. Wie sich alle Dinge wiederholen, 
so scheint neuerdings auch wieder der Schulschiffs- 
frage grösseres Interesse entgegengebracht zu werden. 
Nieht allein durch Reden und Festbanquette, sondern 
durch eine Vereinigung, die gewohnt ist, ihre Vor- 
schläge auch möglichst bald in die That umzusetzen. 

Auf der am 6. September abgehaltenen Haupt- 
versammlung der vereinigten britischen Handels- 
kammern fand ein von Mr. Plumber gemachter 
Vorschlag, wieder mehr Schulschiffe ins Leben zu 
rufen, allseitige Unterstützung. Bis hierher deckt 
sch die Anschauung britischer und deutscher 
Rheder. Beide halten Schulschiffe für ein geeig- 
netes Mittel. Die Ansichten divergiren aber, sobald 
®s sich um die Herstellungs- und Unterhaltungs- 
kosten solcher schwimmenden Lehrinstitute handelt. 
In unserem Vaterland sind der Norddeutsche Lloyd 
and der deutsche Schulschiffsverein als Eigenthümer 
son Schulschiffen bekannt. Die Anschaffungskosten 
werden durch sie selbst gedeckt, oder soweit es 
sich um den genannten Verein bandelt, auch durch 
Stiftungen und Spendungen zusammengebracht. Die 
ereinigten Handelskammern von Grossbritannien 
aber fordern vom Staat, dass, er in den Sickel 
greife und ihnen Schulschiffe baue sowie für deren 
Unterhaltung sorge. Infolgedessen sollen die Zög- 
linge der englischen Fahrzeuge kostenlos ausge- 
bildet werden, wäbrend die deutschen bekanntlich 
eine Pension zahlen. Die weitere Folge ist nun, 
dass sich englische Rheder vorwiegend an die 
irmste Bevölkerungsclasse oder, um mit den Worten 
Mr. Plumers zu sprechen, an »boys who were 
running about the street neglected by their parents 
and having no settled home« wenden werden, 
während das Hauptcontingent unserer deutschen 
Schiffsjungen (Cadetten kommen hierbei ja über- 
haupt nicht in Betracht) dem kleinen Mittelstand 
entnommen wird. Wir haben diese Sachen so aus- 
führlich behandelt, weil die englische Fachpresse 
nicht umbin gekonnt hat, ihren einheimischen Lesern 
klar zu machen, wie edel ihr Bestreben im Gegen- 
satz zu den Absichten der Deutschen ist, die nur 
segen Bezahlung die Ausbildung der Schiffsjungen 
vornehmen, während sich der hochherzige Brite bei 
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Verfolgung seines Zieles lediglich von idealen Ab- 
sichten leiten lässt. 

Die Leser werden sich, wenn sie beide Aus- 
bildungsarten, die deutsche und englische, mit ein- 
ander vergleichen, bald ein Urtheil gebildet haben. 
Unsere maassgebenden Schiffahrts - Interessenten 
wenden sich an die Kinder achtbarer Eltern und 
erhalten somit eine gewisse Garantie, ehrliche und 
anständige Jungen zu deutschen Seeleuten heran- 
zubilden, der Brite ist dagegen bestrebt, ein Lumpen- 
proletariat zu züchten, mit dem er die Schiffe seiner 
Handelsmarine zu bemannen gedenkt. 


. 
* o 


Die Nippon Yusen Kaisha wird im Laufe dieses 
Geschäftsjahres ibre Flotte um 5 neue Dampfer 
vermehren, nämlich die »Kumano Maru«, die »Iyo 
Maru«, die »Hidaka Marus, die »Teshio Maru« und 
die »Tokachi Maru«. Die »Kumano Marus, die in 
England in Bestellung gegeben war, ist am 1. Juni 
in Glasgow vom Stapel gelaufen und wird etwa im 
September d. J. vollständig fertig gestellt sein. Sie 
bat 4841 R.-T. und soll nach Beendigung der Probe- 
fahrt in die australische Linie der Gesellschaft ein- 
gestellt werden. Die »Iyo Maru (6000 R.-T.) wird 
auf der Missubischi Werft in Nagasaki erbaut und 
soll bereits im kommenden Monat vom Stapel laufen. 
Sie wird in den Amerikadienst auf der Linie Hong- 
kong - Seattle Verwendung finden. Die »Hidaka 
Maru« mit 700 R.-T., sowie die »Tokachi Maru« 
und »Teshio Maru« mit je 1000 R.-T. sind zur Zeit 
auf der Kawasaki-Werft in Kobe im Bau und gehen 
demnächst ihrer Vollendung entgegen. Diese drei 
Schiffe sind für regelmässige Dampferfahrten nach 
dem Hodkaido (Yezo) bestimmt. 


Englische Besatzung unter deutscher 
Flagge. *) 


Von Betto Ihnken. 





Capitän Völs von der eisernen Bark »Carl« 
hat, wie erinnerlich, die Aufmerksamkeit der Schiff- 
fabrtskreise auf den Umstand hingelenkt, dass die 
Hamburg-Amerika Linie, ebenso wie seiner Zeit der 
Nordd. Lloyd, einige ihrer Schiffe mit englischer Be- 


*) Herr Navigationslehrer Iheken überhebt uns der unao- 
genebmen Aufgabe, die Ausführungen der »Seefahrte vom 
Standpunkt der Redaction aus zu beleuchten. Und Das ist 
vielleicht besser, Auch ein io woblmemendster Absicht unter- 
nommener Versuch, die Auffassung, wie sie in der October- 
Nummer der »Seefahrt« zum Ausdruck kommt, als berechtigte 
Interessenwabrung vom Standpunkt des Vereins aus zu be- 
trachten, wäre schon dessbalb für uns sehr schwierig durchzu- 
führen gewesen, weil in der letzten No. des erwähnten Blattes, 
mit Ausnahme kleiner Notizen, durchweg gegen die »Hansa« 
mehr oder weniger scharfe Worte geführt werden. Man merkt 
die Absicht und denkt dabei unwillkirlich an frühere Zeiten. 
Sollen sie wiederkehren? Hoffentlich nicht! D. R. 
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satzung fahren lassen; nur der erste Officier und 
der erste Maschinist dieser Dampfer besitzen ein 
deutsches Patent. Nachdem nun die Hamburg- 
Amerika Linie, deren Vorgehen Capt. Völs ziemlich 
scharf kritisirt, in Nr. 35 d. J. dieser Zeitschrift 
eine ausreichende Erklärung und Begründung für 
diesen vorübergehenden Zustand gab, hätte man 
meinen sollen, die Geister hätten sich beruhigt und 
die Sache wäre mit dieser Erklärung erledigt. Das 
ist aber nicht der Fall. Denn auch die »Seefahrt«, 
das Organ des Vereins der Capitäne und Officiere, 
kann die Erklärung der Rhederei nicht als be- 
friedigend und den Gegenstand erschöpfend aner- 
kennen, ist vielmehr der Ansicht, dass ein kräftiges 
Wörtlein bei solchen Vorgüngen wohl angebracht 
sei und im Sinne der Mehrheit der Mitglieder der 
Seeschiffervereine liege. Da ausserdem vielleicht 
die Frage im Reichstage zur Sprache kommen 
könnte, so mag es schon angezeigt sein, namentlich 
auch in Rücksicht auf etwa später eintretende 
ähnliche Fälle, den Gegenstand, dem ja eine erheb- 
liche Bedeutung nicht abzusprechen ist, etwas aus- 
führlicher auch an dieser Stelle zu besprechen. 
Zweiffellos sind diejenigen, die da meinen, die 
Stellen auf den betreffenden Dampfern müssen sofort 
mit deutschen Capitänen und Officieren besetzt 
werden, bei ihrem Vorgehen von den besten Ab- 
sichten beseelt. Was kann es Schöneres und Lobens- 
wertheres geben, als mit aller Kraft dafür eintreten, 
dass eine grosse Anzahl freier Stellen mit deutschen 
Seefahrern höherer Charge besetzt werden, noch 
dazu, wenn es so ausserordentlich gute, aussichts- 
reiche und vielseitig umworbene Stellen sind, wie 
sie die Hamburg-Amerika Linie und der Lloyd den 
Officieren und Capitinen der Handelsmarine dar- 
bietet! Ist man nicht bei oberflächlicher Betrachtung 
der Sachlage von vornherein geneigt, anzunehmen, 
die Vorenthaltung solcher Stellungen, wonach sich 
so mancher tüchtige Seesteuermann sehnt, bedeute 
etwas Verwerfliches, nicht Gutzuheissendes; es be- 
deute eine ernste Schädigung der berechtigten Inter- 
essen deutscher Schiffsofficiere? Aber die besten Ab- 
sichten, die besten Motive tragen nicht die Gewähr in 
sich, dass man gleichwohl zu einer ganz einseitigen 
Auffassung der Sachlage gelangt, dass man im Ueber- 
eifer für die gute Sache sich zu Vorwürfen hinreissen 
lässt, deren Berechtigung bei einer allseitigen Be- 
trachtung des Gegenstandes, welche thunlichst alle 
Seiten desselben vollständig und gleichmässig in 
sich aufnimmt, hinwegschmilzt wie Schnee vor 
der Sonne, 

Schon allein der Umstand muss der vorurtheils- 
losen Betrachtung befremdend ins Auge fallen und 
einen durchaus einseitigen Eindruck hervorrufen, 
dass man, indem die Missbilligung wegen der 
Nichtbesetzung der Stellen mit deutschem Personal 
herbe zum Ausdruck kommt, vom Standpunkt des 


Sie 


deutschen Seemanns kein Wort der Freude und Ge 
nugthuung gegenüber den beiden grossen Rhedereion 
findet, wegen der Thatsache, dass es ihrer Energie, 
ihrem weitschauenden Blick, ihrem auf das Grosse 
gerichteten Streben gelungen ist, ganze ausländische 
Dampferlinien in deutschen Besitz zu bringen, 
wodurch unsere nationalen Güter, der deutsche Ein- 
fluss vermehrt worden sind und dem deutschen See- 
mann ein neues Feld der Bethätigung geboten 
wurde. Die fast ganz durchgeführte Besetzung der 
vom Lloyd angekauften ostasiatischen Küstenlinien 
mit deutschem Officiers- und Führerpersonal und 
die gleich zu Anfang bewirkte Einschiffung erster 
Officiere und erster Maschinisten an Bord der Dampfer 
der Atlaslinie hat sofort ein ausserordentlich günstigs 
Avancement unter den deutschen Schiffsofficieren 
herbeigeführt. Diese Thatsache durfte unseres Fr- 
achtens nicht ganz verschwiegen und umganges 
werden. 

Im Octoberheft der »Seefahrt< wird gesagt, 
wenn die Behauptung der Hamburg-Amerika Lint | 
dahingehend, dass die vorläufige Beibehaltung des 
englischen Schiffspersonals nothwendig wäre wegen 
der Schwierigkeit in der besonderen Eigenart des 
Dienstes der Dampfer der Atlas- Linie (Frucht 
transport), richtig wäre, so wäre das mehr als ‘= 
schämend für die deutschen Schiffsofficiere, Dine — 
Auffassung können wir als richtig nicht anerkenne 


. Zweifellos hat jeder Dienst in einer bestimmus 


Linie seine besondere Eigenart, die man durch Er — 
fahrung kennen gelernt haben muss, wenn der Dies 
mit Sicherheit, Promptheit, Zuverlässigkeit gehand- 
habt werden soll. Wer eigene Erfahrungen in dem 
Dienstbetrieb verschiedener Linien gesammelt, dürfte 
nicht lange darüber im Unklaren sein. | 
Nehme man den Fall, die Packetfahrt bite 
ihre Officiere und Capitäne nur in der New Yorker 
Fahrt ausgebildet und dieselben Männer sollten nun 
plötzlich die Schiffe der Linie nach Westindien un 
Mexico besetzen. Kann irgend ein Kenner d“ 
Verhältnisse darüber im Zweifel sein, dass das nich! 
allein zu grossen Unzuträglichkeiten führen würis | 
sondern dass die Rhederei mit ihren Schiffen © 
der ersten Zeit schweres Lehrgeld zu zahlen hätte! | 
Haben denn die Erfahrungen in der Bethätiguns 
des Berufes in einem besonderen Dienst gar kein® 
Werth! Das wäre eine Auffassungsweise, die dir“ 
dem Urtheil der Allgemeinheit in solchen Ding 
entgegenstände. Wie unendlich werthvoll ist fir 
den Capitän schon allein eine Kenntniss der Küste 
und Häfen aus eigener langjähriger Erfahrung. noe! 
dazu in tropischen Gegenden, wo im Allgemeine 
auf Lootsen und Seezeichen so geringer Verlass is 
Wie viel sicherer arbeiten Capitän und Schi“ 
officiere, wenn sie die Liegeplätze kennen, die (= 
wohnheiten des Löschens und Ladens, die Ar® 
der Ladung, die Handhabung derselben und ¢* 
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farbigen Schauerleute, deren Eigenart und Gewohn- 
heiten. Ein Nichtkenner der Verhältnisse wird in 
der ersten Zeit Fehler über Fehler machen, die der 
Rhederei die grössten Unkosten und Zeitversäum- 
nisse machen. Die Neuheit der Verhältnisse und 
die Unvertrautbeit des Personals mit denselben kann 
die ganze Rentabilität einer Linie in Frage stellen. 
Erfahrung ist eine theure Lehrmeisterin. »Es ist 
noch kein Meister vom Himmel gefallen« sagt das 
Sprichwort. Dass diese Sätze auch für unsere Schiffs- 
officiere wie für alle Welt gelten, kann nimmermebr 
etwas Beschämendes für sie haben. Eben weil die 
unumstössliche Wahrheit allgemein anerkannt und 
es eine wirthschaftliche und berufliche Nothwendig- 
keit für die Prosperität einer Linie ist, wenn der 
Dienst mit eingearbeitetem Personal versehen wird, 
deswegen wachen unsere grossen Rhedereien auf 
das Eifrigste darüber, dass ihre Schiffe mit festem, 
geschulten und erfahrenem Führer- und Officiers- 
personal besetzt sind. 


Für eine Handelsflotte und die betreffende 
Nation ist es immer etwas Schmerzliches, wenn 
erbebliche Theile derselben ohne Ersatz mit einem 
Schlage in fremden Besitz übergehen. In rein 
wirtbschaftlichen Dingen kann man sich allerdings 
nicht von derartigen Empfindungen leiten lassen, 
um so weniger, als sie uns Deutschen gegenüber 
in die Erscheinung treten. Aber man kann doch 
erstehen, um wie viel schwerer ein solcher Vor- 
gang empfunden wird, wenn plötzlich zahlreiche 
Schiffsbesatzungen dadurch obne Stellung und 
brotlos werden, ohne dass sie Zeit haben, sich nach 
einer anderen Beschäftigung umzusehen. Wenn auch 
andere Umstände es nicht geböten, so erfordert es 
doch hier schon die geschäftliche Rücksichtnahme, 
dass den Leuten, die bisher ihren Dienst mit Eifer 
und Pflichttreue versehen haben, eine gewisse 
Uebergangszeit gewährt werde. Diese Bedingung 
wird schon die ursprüngliche Eigenthümerin eines 
Schiffsparks beim Verkauf stellen müssen, denn die 
plötzliche Preisgabe der Existenz zahlreicher Schiffs- 
mannschaften wäre eine geradezu beispiellose Härte, 


die nur dann entschuldigt werden könnte, wenn die | 


Noth am Manne wäre. Was würden wir in Deutsch- 
land dazu sagen, wenn eine deutsche Rhederei im 
ähnlichen Falle alle ihre Schiffe ans Ausland ver- 
kaufte und die gesammten Mannschaften plötzlich 
aufs Pflaster würfe, ohne dafür zu sorgen, dass eine 
Uebergangszeit für die schwergeschädigten Seeleute 
ausbedungen würde, in der sie sich nach anderen 
Stellungen umsehen könnten! Ein Schrei der Ent- 
rüstung würde durch die Presse gehen. Es ist 
von keinem grossen Belang, bei dem mächtigen 
Gewinn, den wir durch den Zuwachs zahlreicher 
Schiffe gemacht haben, ob sie sofort oder binnen 
Jahresfrist nach und nach mit deutschem Personal 
besetzt werden, wohl aber ist es von Bedeutung, 
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dass bei solchen Vorgängen unsererseits die Grund- 
sätze der Billigkeit und Menschlichkeit, welche 
unter Deutschen seit Alters her stets eine Wohn- 
stätte haben finden können, zur Geltung gelangen. 
Wenn dieser sittliche und rein menschliche Gesichts- 
punkt bei den einschneidenden. den internationalen 
Seeverkehr stark beeinflussenden Transaktionen 
unserer beiden grössten Rhedereien vollauf zur 
Durchführung gelangen konnte, ohne berechtigte 
Interessen zu schädigen, desto besser für uns und 
desto mehr verdienen die leitenden Männer unsere 
Anerkennung, desto mehr Ursache haben wir, über 
den grossen Erwerb aufrichtige Genugthuung zu 
empfinden. 


Angebracht mag es noch sein, des nicht ganz 
nebensächlichen Punktes Erwähnung zu thun, dass 
es bei dem Ankauf einer ganzen stattlichen Dampfer- 
flotte ja von vornherein eine Unmöglichkeit ist, in 
fernen Landen sofort alle Stellen an Bord mit 
deutschen Männern zu besetzen. Woher wollte man 
dieselben nehmen zu einer Zeit, in der erfreulicher- 
weise gar kein Ueberschuss an Schiffsofficieren in 
der Heimath vorhanden ist. Aller Voraussicht nach 
müsste beim Flaggenwechsel, wenn es Erforderniss 
wäre, dass nun auch sofort der Personenwechsel 
einträte, sämmtliche Schiffe aus Mangel an Besatzung 
im Hafen unthiitig liegen bleiben, der regelmässige 
Dienst hätte aufgehört und die Linie thite wahr- 
scheinlich am besten daran, überhaupt den ganzen 
Betrieb einzustellen. 

In voller Würdigung der obwaltenden Um- 
stinde bat der Herr Reichskanzler von seiner 
gesetzlichen Befugnis Gebrauch gemacht, dem 
Lloyd und der Hamburg- Amerika Linie die 
Erlaubniss zu ertheilen, die Schiffe der ange- 
kauften Linien noch ein Jahr lang mit eng- 
lischem Personal fahren zu lassen. Nun meint die 
»Seefahrt«, es wäre an der Zeit an die zuständigen 
Stellen die warnende Stimme zu richten, dass der- 
artige Erlaubnissertheilungen sich nicht wiederholten, 
damit die deutsche Schiffabrt und deutsche Capitaine 
und Officiere nicht Schaden erleiden möchten. 

Dem gegenüber darf doch constatirt werden, 
dass die deutsche Schiffahrt und deutsche Seeleute 
nicht etwa Schaden erlitten haben, sondern dass viel- 
mehr die deutsche Schiffahrt zu ungleich grösserer 
Entwickelung gelangt ist und dass ebenfalls den 
deutschen Navigateuren durch die ertheilte Er- 
laubniss eine grosse Anzahl der besten Stellungen 
in unserer Handelsmarine unverhofft zugefallen ist. 
Denn es kann doch keinen Augenblick ein Zweifel 
darüber obwalten, dass die deutschen Dampfergesell- 
schaften gar nicht zu dem Ankauf fremder Linien 
schreiten könnten, wenn sie nicht die Gewissheit 
gehabt hätten, diese Erlaubniss zu erhalten. Die 
Unmöglichkeit sofortigen Ersatzes der ausländischen 
Besatzung durch eine deutsche, sowie der sichere 
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Rückgang der Rentabilität der angekauften Linie 
durch den Umstand, dass ein mit der Eigenart des 
Betriebes vollständig unvertrautes und der Erfahrung 
mangeindes Personal den Dienst übernehmen sollte 
— diese beiden Momente wären so schwerwiegender 
Natur, stellten daher einen financiellen Misserfolg 
in so sichere Aussicht, dass nach unserer Auf- 
fassung nicht einmal der Plan des Ankaufs einer 
ausländischen Dampferflotte hätte ins Auge gefasst 
werden können. 

Wenn solche Vorwürfe, wie sie erhoben worden 
sind, lauten Widerhall fänden, was allerdings gar 
nicht zu erwarten ist, dann könnte schon, ent- 
gegen der Absicht derjenigen, welche die Vorwürfe 
erhoben, dasjenige eintreten, was keiner gewollt 
hat: nämlich eine Schädigung der Interessen 
deutscher Seefahrt und deutscher Seefahrer. Diese 
Schädigung wäre darin zu erblicken, dass fortan 
keine deutsche Dampfergesellschaft es mehr wagen 
könnte, unter den veränderten ungünstigen Be- 
dingungen ihren Schiffspark und damit die deutsche 
Dampferflotte durch den Ankauf einer ausländischen 
Dampferlinie mit einem Schlage um ein Bedeutendes 
zu vermehren. »Die warnende Stimme« von der 
die »Seefahrt« sprach, hätte dann nur erreicht, was 
man auf das Lebhafteste bedauern müsste. 

Wir wiederholen es, Capitän Völs und die 
»Seefahrt« sind jedenfalls von der lautersten und 
redlichsten Absicht bei ihrem Vorgehen erfüllt ge- 
wesen; sie haben das Gute gewollt und nur das 
Gute. Und wem ist im Eifer für das Verfechten 
einer löblichen Sache nicht schon passirt, etwas zu 
weit gegangen zu sein, weil man zu einseitig 
Stellung genommen hatte! Das ist immerhin kein 
grosses Unglück, wenn man es auch nicht gern 
eingesteht. 

Das Erfreuliche überhaupt ist, wir dürfen mit 
rechtem Hochgefühl sagen: Die Hamburg-Amerika 
Linie und der Nordd. Lloyd haben es verstanden, der 
deutschen Flagge einen mächtigen Gewinn in Ge- 
stalt ganzer ausländischer Dampferlinien zuzuführen. 
Es ist das ein Ereigniss von geradezu marine- 
geschichtlicher Bedeutung, ein Markstein in der 
Entwicklung unseres Seeverkebrs. Man weiss nicht, 
was man am meisten dabei bewundern soll, den 
weiten Blick der leitenden Männer, die das viel- 
geäderte und weitrerzweigte Gebiet internationalen 
Oceanverkehrs bis ins kleinste Detail durchschauten, 
oder den Unternehmungsgeist und den wagenden 
Muth, der dazu gehört, Ereignisse von solcher Be- 
deutung und Tragweite herbeizuführen. Die aus- 
ländische Flagge sank und statt ihrer zeigen jetzt 
die Schiffe triumphirend die geliebten vaterländischen 
Farben. Nur noch wenige Monate und an Bord 
werden nur noch ausschliesslich deutsche Männer 
das Commando führen. 


Das Gesetz, betr. die Untersuchung 
von Seeunfällen - 
muss geändert werden! 


Von A. v. Sohrötter. 


(Fortsetzung und Schluss.) 
Um uns darüber klar zu werden, sei gefragt: 
1) Was hat das Seeamt ermittelt? 
2) Was soll das Seeamt ermitteln? 

(Bei der folgenden Beweisführung nehme ich nur auf deo 
vorliegenden Fall Bezug, sie ist aber, wie man weiter sehen 
wird, schr oft gültig,) 

Das Seeamt hat ermittelt, dass ich »schwerwiegende Ir- 
thümere begangen habe und beweist dieselben von einem Ponk 
ausgehend, der durch die Strandung und nach derselben em: 
ermittelt worden ist. Folgerichtig gelangt es von hier aus m 
Vermuthungen über den Hergang, die mit der Wirklichkeit » 
Widerspruch stehen müssen, woraus die willkiirliche Versetruny — 
in der Reihenfolge des Thatbestandes entstanden. Es kan 
natürlich auch den Strom nicht in Rechnung ziehen, mit den 
ich doch rechnen musste und von dessen Stärke das Sesam 
eine ganz verworrene Vorstellung hatte. Und schliesslich = 
langt das Seeamt auf diesem Curse, den es rückwärts geben! 
eingeschlagen hat, zu dem Schluss, dass ich das Feuer deshal 
nicht beobachtet habe, weil ich daran erkannt haben würk, 
dass ich nördlicher stand. Also kommt es zu einem Results 
das eine falsches ist, denn wir hatten ja durch eben die be 
strittene Beobachtung, entgegengesetzt zu der Folgerang ds 
Seeamts, erkannt, dass wir zu schnell vorwärts kamen, deshalb 
nördlicher sein mussten. 

Aus dieser Schlussfolgerung des Seeamts geht aber + 
hervor, wie einseitig nur immer die eigenen Vernuthanges = 
Auge und darauf bezüglich die Fragen stellend, verfahren = 
denn eine eingehende Prüfung der Sachlage hätte ergeben Ge 
wir die vermissten routinemässigen Beobachtungen wodl fr 
macht, die richtigen Schlüsse daraus gezogen, wie auch xt 
menschenmögliche Vorsicht haben walten lassen. Dies Er 
mittelungen des Seeamts, welche zu Folgerungen us 
Schlüssen geführt haben, die mit der Wirklichkeit usver- 
einbar sind, somit falsche waren und der Weg. 
auf dem das Seeamt dazu gelangt ist, kann entweder 
nicht der richtige sein, oder er ist von einem falsche 
Standpunkte aus angetreten worden. Nun kann der Weg = 
sich mitunter richtig sein und ist's meistens auch, denn © 
ist der Curs des Schiffes, der im Journal steht (obzwar =) 
dem vorliegenden Falle dieser ebenfalls irrig aufgefasst wurde. 
Wie aber nachgewiesen, geht das Seeamt von Anfang an vw 
diesem ganz audern Standpunkt als der Schiffer aus (in mein 
Fall 4 Sm. nördlicher), wobei es eben unmöglich ist, die Au 
schauungen und Maassnalimen des Schiffers zu begreifen, >= 
viel weniger als zweckentsprechend zu erkennen. Von zwei von 
schiedenen Punkten gelangt man mit dem gleichen Curse nice 
zu einem gemeinsamen dritten Punkt. Das ist mathemate® 
und praktisch eine Unmöglichkeit. Folglich kann auch de 
Standpunkt des Seeamts zu Hamburg, von dem es be ir 
Beurtheilang vos Seeunfällen ausgeht, kein richtiger und 9- 
rechter sein, So urtheilend kann das Seeamt niemals, see 
beim besten Willen, einen Unfall auf die Gefahren der Seb! 
fahrt zurückführen, denn dem Capitän muss auf diese Wer 
unfohlbar Fahrlässigkeit oder Unkenntniss nachgewiesen werd 

Das Seeamt führt bei solchen Füllen wie »Milano« = 
»Christiania« einen Schuldbeweis, der auf einer unbewisen# 
Voraussetzung beruht, die durch den Beweis erst als mag 
festgestellt werden sollte, folglich nicht Hypothesis, eoodem 
Thesis ist. Bei »Milano« wäre dieser Irrthum des Sum 
unbewiesen gewesen, wenn die gesunkenen Schiffe nicht de 
selben geliefert hätten. Da aber trotzdem viele den so lang 
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eingenommenen Standpunkt des Seeamts versuchen werden zu 
vertheidigen, hier noch weitere drei Beispiele von seiner Un- 
halibarkeit, 

Einer unserer ältesten, natürlich activen Capitäne von 
Hamburg, der mich kurz vor der Seeamtsverhandlung nach 
dem Hergang bei der Strandung fragte, äusserte dann: »Ja das 
ist eine fatale Gegend, ich war mit der »...... « auch einmal 
dicht davor. Das Land alles deutlich zu sehen, Skerry-Feuer 
in Sicht, vor mir immer frei Wasser, mit einmal sitza ich 
dicht vor den Felsen und kann eben nur noch mein Schiff 
herumkriegen. Bei mir hätten auch nur 50 m Platz gefehlt 
oder tieferes Wasser bis ans Ufer. Das muss an derselben 
Stelle gewesen sein!« 

Ein anderer Fall passirte einem alten, ebenfalls noch 
activen Herrn, unter dem ich schon als IV. Officier einmal 
Pentland Firth passirt hatte, der aber südlich von Skerry 
plötzlich so dicht unter das deutlich sichtbare Land, dessen 
Küste unsichtbar war, gerieth, »dass man mit einem Stein 
hinwerfen konnte.« 

Das Seeamt hätte nicht umbin können, beiden Herren, 
wenn die Sache schief gegangen wäre, gleich mir einen Vor- 
wurf zu machen, was beide auch wussten und sich demgemäss 
äusserten. 

Angenommen, ich wäre wie mein früberer Capitän südlich 
versetzt und meine Annahmen hätten sich also bestätigt, dann 
müsste der Spruch des Seeamts, seinem Grundsatze gemäss, 
die ersten Ausführungen widerlegen, somit seine eigenen 
Maassnabmen verurtheilen. Die Verhältnisse sind dieselben 
geblieben, Swilky-Fener auch nicht zu sehen, (aber noch aus 
aodern Gründen, die das Seeamt nicht zu kennen scheint) und 
den Strom würde man ebenfalls vernachlässigt haben, denn 
4-5 Sm. südlich von Skerry braucht das Seeamt natürlich 
keinen Strom zu beachten. 

Welchen Standpunkt uimmt das Seeamt aber als Ausgangs- 
puokt seines Schuldbeweises an, wenn das Journal verloren 
st. Der Schiffer sagt aus, letzter Curs und Position sind ihm 
«otfallen, wo er gestrandet sei. wisse er nicht? (unbekannte 
Untiefen), Hierbei gelangen wir zu der Thatsache, dass das 
Seeamt dann gar keinen Standpunkt hat, oder seinen Grundsatz 
ineonsequent aufgeben muss. 


Wenden wir uns zur zweiten Frage: » Was soll das See- 
amt ermitteln ?« 

Dem Gesetze nach soll es ermitteln, worauf der Seeunfal! 
zurückzuführen ist. Strafen darf es keine verhängen, nur eime 
Aberkennung der Befähigung zur Ausübung des Berufes ist 
ihm gestattet. Rügen uad Tadel sind im Gesetze nicht vor- 
geseben, daher eigentlich ungesetzlich, dennoch aber, wie be- 
kannt üblich. Aus diesen Thatsachen geht hervor, dass das 
Gesetz unzulänglich ist. 

Das Seeamt hat in meinem Falle aber nicht ermittelt, ob 
ich den Umständen entsprechend gehandelt habe, was es ja, 
wie schon nachgewiesen, von einem willkürlich angenommenen, 
erst nach dem Unfall durch denselben festgestellten Ort aus- 
gehend, auch nicht konnte Um das zu erkennen, sei der 
Spruch des Seeamts seciert. Die Vorwürfe, auf die das Sec- 
amt den Spruch gründet, sind folgende: 

1) Der Schiffer von Schröütter hat nach Iusichtnahme des 
Skerry-Feuers den Abstand von demselben falsch geschätzt, 

Zu 1. Weshalb macht mir das Seeamt hieraus einen 
Vorwurf? Glaubt es wirklich, wie während der Verhandlung, 
ein einzelnes Feuer auf '/, genau schätzen zu können? 

2) Er hat unterlassen, eine sichere Abstandsbestimmung 
zu gewinnen, 

Zu 2, Diese vom Sesamt vermuthete Unterlassung der 
wichtigsten und noch dazu routinemässigen Beobachtung, ist von 
uns eingehend und vorschriftsmässig ausgeführt werden. Das 
Seeamt hat also erstens von einem falschen Standpunkt aus 
“ins falsche Schlussfolgerung gezogen und zweitens unter- 
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lassen, einen Verdacht, den es bezüglich mangelhafter 
Navigirang hegte, zu untersuchen und festzustellen. "Einem 
Fahrensmann solche Fehler nachgewiesen, würde man be- 
rechtigt sein, ihm liederliche Navigation vorzuwerfen. 


3) Er hat den Versuch gemacht (ohne diese Voraus- 
setzungen eines glücklichen Gelingens) die Strasse zu passiren. 

Aus meinem Verhalten vor und nach der Strandung hätte das 
Seramt, wenn es die Untersuchung eingehend vorgenommen 
hätte, erkennen müssen, dass von einem »Versuch« die 
Strasse zu passiren. nicht die Rede sein kann, denn aus 
diesem meinem Verbalten und verschiedenen Aeusserungen 
gegen Zeugen geht hervor, dass ich niemals die Absicht hatte, 
ohne das Leitfeuer von Swilky-Point voraus in die Engen ein- 
zulanfen. 


Gemäss dem bisher Ausgeführten constatire ich: 

Das Seeamt hat bei der Zusammenstellung des That- 
hestandes meine und der übrigen Zeugen Aussagen entweder 
ganz unberücksichtigt gelassen oder entstellt. Die Ereignisse 
vor, bei und nach der Strandung sind im Thatbestand und in 
der Begründung durcheinander geworfen, also nicht in der 
wirklichen Reihenfolge aufgeführt. 

Das Seeamt hat Beisitzer zu der Verhandlung gewäblt, 
welche in jener Gegend um Pentland Firth unbekannt waren, 
die deshalb die eigenthümlichen Zustände der Atmosphäre, 
das Land und die Stromverhiiltnisse nicht kannten. 


Das Seeamt hat die Verhandlung so einseitig geführt, dass 
die wahre Sachlage nicht hervortreten konnte, sondern nur be- 
stimmte Vermuthungen ihre Bestätigung fanden, während Ein- 
würfe von mir und dem ersten Officier, die, wenn in Er- 
wägung gezogen, Licht in die Angelegenheit gebracht hätten, 
durch Ordnungsrufe unterdrückt wurden. 

Das Seeamt wirft mir leichtsinnige Unterlassung routine- 
mässiger Beobachtungen vor, die dennoch gemacht 
worden sind. Durch keine Frage und Antwort ist dieser 
Verdacht, der als Thatsache hingestellt worden ist, auch nur 
andeutungsweise nachgewiesen. 

Das Seeamt gründet seinen Spruch auf zwei Beweise, die 
aus einem falschen Thatbestand resultiren, welche aber auch 
schon an sich unhaltbar siud und eine Unkenntniss der ein- 
fachsten seemännischen Erfahrungsthatsachen, die sogar auf 
dem Papier nachweisbar sind, verrathen. 


Das Seeamt zu Hamburg ist bei der Beurtheilung des 
Falles von vornberein von einem Standpunkte ausgegangen, 
von dem aus gefolgert, immer ein Tadel oder schwerer Vor- 
warf für den Schiffer entstehen muss, auch wenn dieser seine 
Pflicht nach menschlichem Ermesseu gethan hat und es er- 
geben sich daraus Consequenzen, die vicht nur der Wirklichkeit, 
sondern auch dem Rechtsbewusstseia widersprechen. 

Hier anschliessend will ich für diejenigen, welche ge- 
zwungen sind, sich wegen eines Seeunfalles vor dem Hamburger 
Seeamt zu verantworten, einige rein practische Rathschläge zur 
Selbsthülfe folgen lassen: 

Man nehme sich stets einen Rechtsbeistand, der für seinen 
Clienten ganz anders auftreten kano, als dieser selbst; man 
wird nicht so leicht mundtodt; man mache von § 22, Gesetz, 
betr, die Untersuchung von Seeunfällen vom 27. Juli 1877 aus- 
giebig Gebrauch. Beisitzer, die in der Unfallgegend nicht be- 
kannt sind, weise man ab. 

Während des Zeugenverhörs achte man genau auf die 
Art der Fragestellung, woraus sich die Vermuthungen des 
Reichscommissars und der Beisitzer ergeben und versuche oun 
trotz wahrscheinlicher Ordnungsrufe die permanenten Herren 
Beisitzer auf den wahren Curs zu bringen, denn die Ver- 
hardlung wird meistens von diesen beherrscht, während die 
noch io Fahrt befindlichen Beisitzer nach Art der Seeleute 
sich schweigsam verbalten. (Das beruht keineswegs auf Un- 
kenntniss, sondern die neue Anschauungsweise ist ihnen fremd 
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und sie können wohl das Schiff auf See, aber nicht auf dem 
Papier navigiren.) 

Nach dem Zeugenverhöre stelle man durch seinen Rechts- 
beistand den Antrag, dass der Thatbestand zusammengestellt 
und vorgelesen werde, damit die Zeugen Irrthümer oder falsche 
Vermuthungen des Seeamts erkennen uud richtig stellen können. 
Es mag in kritischen Fällen auch versucht werden, den Herrn 
Reichscommissar zu veranlassen, seinen Spruch zu begründen, 
um daraufhin seine eigene Handlungsweise zu vertheidigen. 

Man beachte wohl, worauf es während der Verhandlung 
für die Betheiligten ankommt. Für uns handelt es sich um 
Ruf, Ehre und Existenz! 


Schliesslich beachte man auch noch Folgendes: Für uns 
ist es an ‘sich gleichgültig, ob der Spruch des Seeamts eine 
schwere Rüge oder nur einen Tadel ausspricht, deun das vom 
Seeamt angefertigte Schriftstück wird auch der Rhederei ein- 
gesandt und. daher liest der betreffende Rbeder nicht nur den 
Spruch, sondern alles und muss sich im vorliegenden Falle 
sagen: Das Seeamt zieht ja eigentlich gar nicht die Con- 
sequenzen aus Thatbestand und Begründung, denn ein so 
leichtsinniger Capitän, der die routinemässigen Beobachtungen 
verabsiiumt bat und daher wie ein Verrückter in das falsche 
Loch hineinjagt, erst durch das Geschrei und Hundegebeil an 
Land aus seinem Dusel aufgeweckt, die Maschine im letzten 
Augenblick rückwärts arbeiten lässt, als es zu spät ist, hätte 
zum mindesten eine schwere Rüge verdient und dem kann 
man kein Schiff wieder auvertranen. Mir deucht, eine ver- 
ständliche und logische Folgerung! 


Wiederholen wir die Ursachen noch einmal in gedrängter 
Uebersicht, auf welche das Seeamt seinen Spruch aufbaut. 


1) Der Grundsatz des Seeamts vom Strandungsorte zurück- 
zurechnen, der doch erst später und ungenau ermittelt werden 
konnte, dem Schiffer also vorher unbekannt sein musste, mit- 
hin auch nicht in Rechnung gezogen werden darf, wenn seine 
Maassnahmen gerecht beustbeilt werden sollen, führt zu falschen, 
den Thatsachen widersprechenden Schlüssen. 


2) Die ungenügende Ermittelung des Thatbestandes. 


3) Beisitzer, die zu alt sind und die Seefahrt nicht mehr 
beurtheilen können, 


4) Eine falsche Geschäftsordnung für die Verhandlung, 
die den Zeugen, welche zugleich Beklagte sind, keine Gelegen- 
heit bietet, sich zu vertheidigen, da die Vorwürfe, die man 
ihnen macht, unbekannt bleiben, bis es zu spät ist. Die 
Sprüche des Reichscommissars sind aber so dehnbar abgefasst, 
dass man nicht ersehen kann, worio der Vorwurf besteht, 
ihnen fehlt die Begründung, die in meinem Falle auch nicht 
möglich, da der Herr Admiral ersichtlich den eigentlichen 
Grund der Strandung nicht erkannt hat. 

5) Unmöglichkeit, einen nachweislich. ungerechten Spruch 
zur Revision zu bringen. 

Zieht man Fälle wie »Milano« und »Flandria« mit in 
Betracht, so wird man zugeben müssen, dass die fahrenden 
Hamburger Seeleute nicht immer die stets zu Tadelnden sind. 


Wer steht uns nun bei in unserm Streben, dies Gosetz 
abzuändern, das uns ausserhalb des deutschen Rechts stellt? 
Wir selbst können es nicht, da wir über die ganze Welt zer- 
streut sind. Unsere früheren Collegen an Land? Viele mögen 
schon wollen, aber haben sie die Macht dazu? Die Regierung? 
Die mag ebenfalls wollen, aber wie anfangen. Haben wir 
sonst keine Freunde? Die Rbeder? Nach der modern ge- 
wordenen Meinung sollen deren und unsere Interessen diametral 
auseinandergehen. Der Auffassung kann ich nicht beistimmen, 
ja ich vermag gar keinen einzigen Grund zu entdecken, der sie 
veranlassen sollte, so gerechte Forderungen derjenigen nicht 
zu unterstützen, denen sie ihr Vermögen auf See und ihren 
guten Ruf im Auslande anvertrauen. Ich halte also dafür, 


dass wir die Rheder bitten, uns in diesem Vorgeben zu unter- 
stützen. Magen auch unsere Wege- verschieden sein, so ix 
doch ein Ziel vorhanden und wir können sagen ogetrennt 
marschiren, vereint schlagen.« 

Ob meine Ausführungen auch seemionisch richtig sind, 
darüber können sich die Herren leicht überzeugen, wenn =» 
die Ansicht einiger erfahrener Officiere der Kaiserlichen Maric: 
hören wollten, die ja ganz unparteiisch sind. 

Die zu stellenden Forderungen zur Aenderung des Gesetza 
würde ich etwa wie nachstehend formuliren: 

1) Der Vorsitzende des Seeamts ist nicht dem Richter, 
sondern Seemannsstande zu entnehmen, denn er muss de 
Verhandlung auch dem inneren Kern nach beurtheilen, mıs 
unterscheiden, ob Widerspruch der Zeugen gegen Anschanunges 
des Reichscommissars und der Beisitzer berechtigt sind, mus 
diese von ungebührlichem Betragen unterscheiden; die Au- 
arbeitungen der Thatbestände und Begründungen auch vom 
seemännischen Standpuckt beurtheilen können. 

2) Als zweiter Vorsitzender hat ein Richter zu fungirer. 

3) Nach erfolgtem Zeugenverhör ist der Thatbestand auf- 
zunehmen und in öffentlicher Sitzuog vorzulesen, um den 
Zeugen Gelegenheit zu Verbesserungen zu geben. 


4) Der Reichscommissar (Seemann) hat seinen Spruch oder 
Antrag eingehend zu begründen, inuss die Gegenvorstellunges 
anhören und widerlegen können. 

5) Auf den Spruch des Reichscommissars darf der Be 
klagte erwidern und die vorgebrachten Beschaldiguogen wider- 
legen. 

6) Nach der Berathung des Seeamts ist dem Beklagte: 
mitzutbeilen, ob und welche Beschuldigungen gegen ihn er- 
hoben werden. 

7) Der Beschuldigte kano sich hiergegen vertheidigen. 

8) Das Gesetz ist so zu ändern, dass an das Ober-Seeamt 
auch im Fall einer Rüge oder eines Tadels appellirt werden kan. 


9) Als Beisitzer sind möglichst fahrende Capitäne 
wählen. An Land befindliche Capitäue, wenn sie in dam 
mit der Seefahrt verknüpften Betriebe stehen, dürfen omit 
länger als zwanzig, andere nicht länger als fünf Jabre als Be- 
sitzer wirken. 

10) Dem Reichscommissar ist vom Gesetz aus eine Alter- 
grenze vorzuschreiben. 


11) Dem Schiffer stebt auch noch während der Ver- 
handlung das Recht zu, auf Ausschluss eines Beisitzers zu 
bestehen, wenn es sich ergiebt, dass derselbe die zur Beor- 
theilung des Falles nothwendigen Kenntnisse der Segel- 
anweisungen, Strom- uod Witterangsverhältnisse des Uafal- 
ortes nicht hat. Das kann der Beklagte nicht vor der Ver- 
handlung herausfinden. . 


12) Bei der Beurtheilung von Unfällen, die nur auf reis 
nautischem Gebiete hegen, haben nur befahrene Capitäne & 
Beisitzer zu fungiren. 


13) Die nach der Verkündung des Spruches nothwendige 
Bearbeitung des aus den Verhandlungen sich ergebenden 
Beweismaterials muss durch Capitäne geschehen. 


Den Schiffer habe ich hier ala Beklagten aufgefasst, wi» 
es in Wirklichkeit auch der Fall, obzwar er nach dem jetzigen 
Gesetz nur als Zeuge wie jeder andere Seemann betrachtet 
wird, Seine Lage ist eine recht schlimme. Während das ge 
wöhnliche Gericht selbst Verwandten gestattet, die Zeugenan“ 
sage gegen einen Angeschuldigten zu verweigern und diesen 
die Vergehen nachgewiesen werden müssen, muthet das Gesets 
über die Seeämter dem Schiffer, sogar unter Eideszwang zu, 
gegen sich selbst auszusagen, sein eigener Ankläger zu sein, um 
ihn dann, wenn sich muthmaassliche Nachlässigkeit oder Fehler 
ergeben, auf diese Aussagen hin durch den Spruch unrerbält- 
nissmässig schwer zu strafen, indem seine Existenz vwer- 
eichtet wird. 


Die Wirkuog des augenblicklich za Recht bestehenden 
Gesetzes, die herrschende Erbitterung der Seeleute gegen das- 
selbe und gegen die dasselbe ausführenden Organe sind hier- 
nach begreiflich.* 


* Wir haben Herro Capt. v. Schrötter das Wort zur Wahrung 
berechtigter Interessen ertheilt, bemerken aber zum Schluss, 
dass wir in manchen Punkten nicht seiner Ansicht sind. D. R. 





Mittheilungen von nautischem Interesse, 
kurze Angaben aus den neuesten Conaulats- und Capitäns- 
Fragebogen.*) 

St. Johns (Neu-Fundland). Hafenabgaben für Schiffe von 
100—199 R.-T. bedingen $ 3.80, von 200-299 R.-T. 3 4.00, 
von 300—399 R.-T. § 5.00, von 400 und mehr R.-T. 8 6.00, 
Leuchtfeuerabgaben für Schiffe bis zu 500 R.-T. 24 c. p. 
R-T., vou 500—1000 R.-T. für jede R.-T. über 500 R.-T. 
12 «. mehr, von 1000 —2000 R.-T. noch 6 c. für jede R.-T. 
über 1000 R.-T. Schiffe, die den Hafen als Nothhafen an- 
Yanfen, zahlen die Hälfte der Leuchtfeuerabgaben. Wasser- 
abgaben 5 c. die R.-T., jedoch höchstens 30 $. Abgaben an 
den Hafenmeister für Schiffe von 100—200 R.-T. § 3.00, von 
20—300 R.-T. $ 4.00, von 300-400 R.-T. $ 5.00, von 
40-500 R.-T. $ 6.00. Lootsengeld für Schiffe von 300— 350 
R.-T. $ 13.35, von 350—400 R.-T. $ 16.00, von 400—500 R.-T. 
$1870, von 500—600 R.-T. $ 21.35, von 600-700 R.-T. 
$ 24.00, von 700--860 R.-T. $ 26.70; für jede weiteren 
100 R.-T. $ 1.35 mehr. Höchstbetrag für Segelschiffe $ 32.00, 
für Dampfer $ 48.00. Schlepplohn im Hafen für Schiffe von 
21-350 R.-T. $ 24.00, für jede weitere 50 R.-T. 8 2.00 
„ehr, von 601—700 R.-T. $ 38,00, von 701—800 R.-T. 
$42.00, von 801-900 R.-T. 46.00, von 900-1000 R.-T 
5 50.00, Lootsengeld wird nach der Anzahl der N.-R.-T., 
Schlepplohn nach der der Br.-R.-T. berechnet. Schlepplohn 
bis Cap Spear beträgt ’/, der Taxe mehr, weiter als Cap Spear 
nach Uebereinkunft, Schiffe, die eingeschleppt wurden, zahlen 
für Ausschleppen nur ?/, der Taxe. Für Schlepptrosse ist 
10%, der Taxe mehr zu zahlen. Während des Winters vom 
10. December bis zum 10. April wird die Taxe um */, er- 
höht. Während Eisganges tritt eine besondere Taxe in Kraft. 
Der Schlepper haftet nicht für etwaigen Schaden. 

Halifax (Neu-Schottland). Ein starker Pumpendampfer 
ist vorhanden. Koblenpreis für 1000 kg etwa 20 .# frei an 
Bord von den Eisenbahnbrücken oder aus Leichtern. 


Galveston. Das an die Zollbehérde zu entrichtende 
Tonnengeld heträgt für die aus europäischen Häfen an- 
kommenden Schiffe 6 e. p. N.-R.-T. Die aus dem Karaibischen 
Meere kommenden Schiffe zahlen nur 3 c. p. N.-R.-T. Das 
Tonnengeld wird innerhalb eines Jahres, vom Datum der 
ersten Zahlung an gerechnet, nur fünfmal bezablt. Kriegs- 
steuer für Schiffe von 300-600 R.-T. $ 3.00, von über 
600 R.-T. $ 5.00. 20 Maunschaftsentweichungen von deutschen 
Schiffen fanden im Jahre 1900 statt. 


Now-York. Capt. H. Dalldorf, D. »Elise Marie: be- 
Tichtet: Auf Grund mehrjähriger Erfahrung balte ich die An- 
steuerung von Newyork nicht für allzuschwierig, Die von 
Earopa kommenden Dampfer steuern in der Regel Nantucket- 
Feuerschiff an, das man auch sehr gut anlothen kaun, da es 
stwa 20 Sm. südlich von den Davis-Untiefen liegt und daher 
such von der Nordseite passirt werden kann. Bei Nebel ist 
€3 jedoch besser, den Curs etwas südlicher zu setzen, da der 
Strom hier stark von den Winden beeinflusst wird. Man thut 





‚+ Mitgetheilt von der Deutschen Scewarte in ihrer Nordatlantischen 
Wotteransschau, 
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gat, mit den Lothungen zu beginnen, wenn man an der plötz- 
lichen Abnahme der Wassertemperatur bemerkt, dass man aus 
dem Golfstrom heraus auf die St. Georges-Bank läuft, Von 
Nantuket-Feuerschiff steuert man auf Fire-Insei-Feuerschiff zu. 
Sollte man nördlicher kommen, so sichtet man Skinnecock- 
Leuchtfeuer. Bei Nebel kann man den Schiffsort durch 
Lothungen leicht bestimmen, auch merkt man früh genag, ob 
mao zu nahe unter Land ist. Von Fire-Insel-Feuerschiff 
steuert man auf Sandy-Hook-Feuerschiff zu. Bei klarem 
Wetter kommt dann das Feuer von Navesink in Sicht, auch 
erhält man in der Nähe des Feuerschiffes bereits einen Lootsen. 
Bei unsichtigem Wetter ist es mir schon sehr oft aufgefallen, 
dass die Umrisse der grossen Gebäude in den Badeplätzen 
Manhattan und Rockaway Beach in Sicht kamen, woraus man 
sicher schliessen kann, dass das Fouerschiff in der Nähe ist; 
im Nothfalle kann man hier sehr gut ankern. 





Schiffbau. 


Probefahrten. 


Die Probefahrt des auf der Werft der Actiengesellschaft 
»Vulcan« in Stettin umgebauten Doppelschraubendampfers 
»Bremen« des Norddeutschen Lloyd verlief in jeder Hinsicht 
zufriedenstellend, Das Schiff erreichte bei einer Maschinen- 
leistung von 8100 ind. Pferdekräften und Schraubenumgängen 
reichlich 15 Kuoten, doch wurde die Probefahrt zeitweise durch 
Nebel verhindert. 





Vermischtes. 





Durch einzelne Tageszeitungen wandert folgende Notiz; 
Eine köstliche Anscdote« erzählt Dr. Luff in einer Ansprache 
bei einer Versammlung der pharmaceutischen Gesellschaft von 
Grossbritannien. An Bord eines Schiffes befand sich vin wohl- 
versehener Mediciukasten nebst ausführlichen Gebrauchs- 
anweisungen, aber kein Doctor. Ein Matrose wurde krank, 
und nach den Symptomen, die sich zeigten, würde eine Dosis 
aus Flasche No. 9 die richtige Mediein für ihn gewesen sein, 
Unglücklicherweise war Flasche No. 9 leer. Aber der Capitän 
war der Schwierigkeit gewachsen. »Das macht nichts«, erklärte 
er, >gebt ihm eine Dosis aus Flasche No. 4 und Flasche No. 5 
zu gleichen Theilen!« Der Matrose war am nüchsten Tage 
wieder gesund und der Capitän glaubt bis auf den heutigen 
Tag, an ihm sei ein bedeutender Arzt verloren gegangen«, 
(Dass eine so blödsionige Mittheilung, der die Erfindung auf 
die Stirn geschrieben ist, ohne redactionelle Bemerkung Auf- 
nahme in erosten Zeitungen finden konnte, ist uns unver- 
ständlich. Mag man auch geneigt sein, den ersten Theil der 
Notiz als deplacirten Scherz aufzufassen, so involvirt der Schluss- 
satz zweifellos eine Beleidigung. Wir sind überzeugt, dass jeder 
urtheilsfähige Leser selbst dann die Anecdote als eine an den 
Haaren herbeigezogene Albernheit aufgefasst hätte, wenn Dr. 
Luff einem Arbeiter aus Galicien die in seiner Mittheilung 
enthaltene Dummheit zugeschrieben hätte D. R.) 


Eine neue Marine-Signal-Station ist mit dem 1. October 
d. J. in Cuxhaven eröffnet worden. Dieselbe wird nicht aus- 
schliesslich den Zwecken der Marine dienen, sondern es wird 
von dort aus auch zugleich der Schiffsmeldedienst der Handels- 
marine mit versehen werden, welcher bisher einem besonderen, 
der Oberpostdirection Hamburg unterstellten Telegraphenbeamten 
oblag. Die Signalstation ist besetzt mit 2 Unterofficieren und 
6 Matrosen bezw. Obermatrosen des Signalpersonals der Kaiser- 
lichen Marine. Da es bei dem Schiffsmeldedienst hauptsächlich 
auf das richtige Erkennen und »Ausmachen« von Schiffen und 
Fahrzeugen sowohl der Kriegs- wie Handelsmarine ankommt, 
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so scheint dieses Personal bei seiner guten Vorbildung fir 
diesen Dienst besonders geeignet. Ausserdem wird es nunmehr 
möglich sein, einen Sigualverkehr zwischen Land und passirenden 
Schiffen herzustellen, was bisher nicht der Fall war, Die 
ganze Einrichtung wird daher einem — namentlich von Ham- 
burg aus — häufig ausgesprochenen Wunsche gerecht werden, 
schnelle und zuverlässige Nachrichten über das Einkommen 
und Auslaufen von Schiffen zu erhalten, Weiterhin bat das 
Signalpersonal den Wetterbeobachtungsdienst zu übernehmen 
und auch alle sonstigen, die Schiffahrt betreffenden, besonderen 
Vorkommpisse zu melden. (HB. N.) 
* + 

Diese am 1, Oct. in Cuxbaven eröffnete See-Telegraphenanstalt 
hat die Aufgabe, Telegramme, welche für Schiffe in See bestimmt 
sind, oder von solchen herrühren (Seetelegramme), mit den 
betreffenden Schiffen auszuwechseln, sobald diese in Signal- 
weite kommen. Der Signaidienst der Anstalt dauert von 
Sonnenaufgang bis zum Duukelwerden und erfolgt durch 
Semaphor oder Flaggensigoale des Internationalen Signalbuches. 
Die durch Vermittelung der Anstalt mit Schiffen in See aus- 
zuwechselnden Telegramme müssen in deutscher Sprache oder 
in Zeichen des Internationalen Signalbuchs ahgefasst sein und 
die Angabe des Namens oder des Unterscheidungssignals uod 
der Nationalität des Schiffes enthalten. Für ein Telegramm 
ist, ausser der tarifmässigen Telegrammgebühr, der Betrag von 
80 4 zu entrichten. Die Gebühren für die von Schiffen in 
See ausgehenden Telegramme werden von dem Empfänger ein- 
gezogen. 

Eine hochherzige Stiftung, die wenig bekannt zu sein 
scheint, ist für junge strebsame Seeleute in Hamburg mit 
Beginn dieses Jahres ios Leben gerufen, Um solchen Matrosen, 
welche aus Mangel an Mitteln von dem Besuch einer Navigations- 
schule Abstand nebmen mussten, die Möglichkeit einer Vorbe- 
reitung zur Steuermannspriifung zu geban, ist aus dem Ver- 
müchtnisse des verstorbenen Capitiins Sleeboom eine Summe 
zur Verfügung gestellt, deren jährliche Zinsen im Betrage von 
2000 Mk. dazu dienen sollen, bedürftigen und fleissigen Schüleru 
der Hamburger Navigationsschule die Mittel zar Durchführung 
des Schulbesuchs zu gewähren. Da die den einzelnen Schülern 
zu gewährenden Unterstützungen 100—300 Mk. betragen, so 
kann einer stattlichen Anzahl junger Seeleute die nicht zu unter- 
schätzende Beihuife zu Theil werden. Reflectirenden wird in 
der hiesigen Navigationsschule die erforderliche Auskunft ertheilt. 


Adresse der Stadt Emden an die Hamburg-Amerika Linie. 
Die Adresse und Schenkungsurkunde, die die Vertreter der 
Stadt Emden vor einigen Tagen dem Director der Hamburg- 
Amerika Linie, Herrn Dr. Ecker, überreichten, lautet folgender- 
maassen: 
Wir, Magistrat und Bürgervorsteher-Uollegium der 
Stadt Emden, 
urkunden hiermit und thun jedermann kund und zu wissen, 
dass wir in unserer Plenar-Versammlung vom 31. Juli 1901 
einstimmig beschlossen haben, der 
Hamburg-Amerika Linie, Actien-Gesellschaf: in Hamburg, 
der grössten Dampfschiffabrts-Gesellschaft der Welt, welche 
unter ihrem General-Director Ballın die deutsche Flagge und 
den deutschen Namen auf alle Oceaue und in die fernsten 
Lauder der Welt binausgetragen und mit Ruhm dort ver- 
treten hat und vertritt, in Anerkennung der grossen Ver- 
dienste, welche sich die genaunte Gesellschaft um die Stadt 
Eindeu und ihren Seehafen durch die Einbeziehung des 
letzteren in ihren Grossschiffahrtsbetrieb und Errichtung 
einer Zweigniederlassung bierselbst sowie durch Förderung 
aller auf die Concurrenzfähigkeit des hiesigen Hafens und des 
Schiffabrtscanals von Dortmund nach den Emshäfen gegen- 
über dem Auslande gerichteten Bestrebungen, ferner durch 
thatkräftige Unterstützung der Stadt in Bezug auf die Er- 


richtung von Arbeiterwohnungen und Anlage einer alectrischen 
Bahn zwischen Stadt und Aussenhafen usw, usw, erworken 
hat, zur Erbauung eines Verwaltungsgebäudes von dem 
werthvollsten Bauterrain, über das die Stadt verfügt, an der 
Ecke der Ring- und Schweckendieckstrasse einen Bauplatz 
von etwa 600 gm kostenfrei als Geschenk darzubriogen. 

Indem wir um geneigte Annahme unseres Geschenks 
ersuchen, gestatten wir uns, der Hoffnung Ausdruck x 
geben, dass die Hamburg-Amerika Linie in hervorragender 
Weise daza beitragen möge, das Aufblühen von Handel ui 
Verkehr in unserer Stadt zu fürdern, und niemals anfhéne 
möge, den Hafen von Emden zu benutzen, und dass dx 
Verbältniss derselben zu der Stadt Emden dauerod das best: 
bleiben möge! 

Gegenwärtige Schenkungsurkunde für die Hambur;- 
Amerika Linie wird unter Beifügung des grossen Stadtaiegels 

ausgefertigt, 

So geschehen im dreizehnten Jahre der gesegneten He 
gierung Kaiser Wilhelm’s II. am Tage der Eröffnung de 
neuen Emdener Seshafens. 

Emden, den 8. August 1901. 

Der Magistrat. 
Fürbrioger, 
Oberbürgermeister. 


Die Bürgervorsteher, 
L. van Senden, 
Wortführer. 


Ottomanische Leuchtfeuerverwaltung. Dieselbe macht be 
kannt, dass das Feuer am Cap Kalakria, an der rumelischen 
Küste des Schwarzen Meeres, welches in Folge eines Erdbebeas 
durch ein provisorisches Feuer von 15 Meilen Sehweite ersetzt 
werden musste, aun 150 m hinter dem alten neu errichtet und 
am 1. October d. J. in Thätigkeit getreten ist. Es ist en 
weisses Blinkfeuer mit gänzlicher Verfinsterung von Minute zu 
Minute. Seioe genaue Lage ist: 43° 21‘ nach Breite, 28° 31 
östl. Länge von Greenwich oder 26° 10° von Paris; die S4- 
weite beträgt 22 Meilen. (Const. Handbl) 





Vereinsnachrichten. 








Nantischer Verein. 

Sitzung vom 7. October. Der Vorsitzende begrüsst aus 
Anlass der ersten Sitzung im Wintersemester die recht got 
besuchte Versammlung, indem er die Mitglieder ersucht, ihr 
Interesse am Verein durch aktive Theilnahme an den Ver 
handlungen zu documentiren. Nachdem fünf Herren zur Aul- 
nahme als Mitglieder vorgeschlagen waren, finden die im Lau’ 
des Sommers zugesandten Eingänge je nach ihrer Bedeutung 
kurze Erwähnung oder Besprechung. Hinsichtlich der Groo- 
waldt'schen Feuerlöschvorschläge stellt sich der Verein auf de 
Standpunkt, die von der Bremer Feuerlöschgesellschaft ia Aus 
sicht genommenen praktischen Versuche, die mit einem alte 
voll Ladung gestauten Dampfer gemacht werden sollen, absı- 
warten, ehe ein Urtheil gefällt wird. An der Hand der beiden 
im Laufe des Sommers veröffentlichten Rundschreiben de 
Vorsitzenden vom Deutschen Nautischen Verein, wird = 
allen dort behandelten Gegenständen kurze und vorläufige 
Stellung genommen. Angeregt durch eine Bemerkung ds 
Vorsitzenden, macht Herr Director Meyer kurze Mittbeilangen 
über die mit Oelfeuerung unternommenen Versuche auf 
ausländischen Schiffen. Auch ein Dampfer der Hamburg- 
Amerika Linie ist in der Ausrüstuug mit Oelheizung begriffee 
Positive Resultate lassen sich heute noch nicht verkünden. 
Wenn auch einzelne io England unternommene Versuche einen 
ganz günstigen Verlauf nahmen, so ist zu berücksichtigen, ds 
man bei Probeexperimenten bemüht ist, die Erfindung von der 
vortheilhaftesten Seite zu zeigen, Abgeseben von der Qualitä 


des Oeis, dessen Beschaffenheit für das Gelingen solcher Ver- 
suche allergrösste Bedeutung hat, muss berücksichtigt werden, 
dass Oelfeuerung kostspieliger als Koblenheizuog und dass der 
Umbau der Maschinen für flüssige Feuerung mit ganz ausser- 
ordentlich hohen Kosten verbunden ist. Diese Mittheilungen 
werden mit umso grösserer Aufmerksamkeit entgegengenommen, 
als, veranlasst durch Notizen in der Tagespresse, im Allgemeinen 
über den gegenwärtigen Stand der Bestrebungen auf dem 
Gebiete der Oelfeuerung recht optimistische Anschauungen 
berrschen. — Von einer Besprechung über die Radercommando- 
trage wird in dieser Sitzung abgesehen und ein Vortrag von 
Herra Behr über seine Nachtsignale entgegengenommen. Ganz 
tars mag bemerkt werden, dass der Nachtsignalapparat als 
Ergänzung der Flaggensignale aufzufassen ist. Jede Signal- 
flagge wird durch ein pyrotechnisches Licht, das aus einem 
35 cm Gewehr geschleudert wird, veranschaulicht. (Wir 
werden später ausführlicher auf den Vortrag zurückkommen, 
wenu das Resultat der in Aussicht genommenen praktischen 
Versuche bekannt ist. D. R.) Die Versammlung sah von 
einer bestimmten Stellungnahme ab, da die Hamburg-Amerika 
Linie sich bereit erklärt hatte, im Laufe der nächsten Wochen 
einen Dampfer für Abhaltung praktischer Versuche zur Ver- 
fügung zu stellen. Neben den Mitgliedern des Nautischen 
Vereins werden auch die Mitglieder des Vereins Deutscher See- 
schiffer mit einer Einladung beehrt werden. — Nächste Sitzung 
am 14. October. 


Verein Dentsoher Seesohiffer zu Hamburg. 


Sitzung am 9. October. Der Vorsitzende richtet aus An- 
lass des Beginns der Wintersitzungsperiode einige Worte an 
die Versammlung, insbesondere an die aktiven Capitäne, die er 
érsucht, ihre auf See erworbenen Erfahrungen und Kenntnisse 
in den Dienst der Bestrebungen des Vereins zu stellen. Das 
Andenken an das verstorbene Mitglied, Herr Capt. Tamen, wird 
in hergebrachter Weise gechrt; als Mitglied wird Herr Capt. 
Porath, D. »Macedonia« aüfgenommen. Die durch den Vor- 
sitzenden übermittelte Einladung der Hamburg-Amerika Linie, 
den praktischen Versuchen mit den Behr’'schen Nachtsignalen 
auf einem Dampfer der Rhederei beizuwohnen, findet freund- 
liche Aufuabme. Das kürzlich von Herrn Chr. le Moult ver- 
iffentlichte Buch »Ein Leitfaden der wichtigsten Häfen ete.« 
wird der Bibliothek des Vereins einverleibt. Sodann be- 
schäftigt sich der Vereio, veranlasst durch eine schriftliche 
Anfrage des Capitäns Herrn Priegnitz, vom Kieler 
Dampfer »Franciska«, mit einer Collision dieses 
Schiffes und einem dänischen Dampfer. Weil die betheiligten 
Assecuranzgesellschaften die aus der Collision entstandenen 
Schadenersatzansprüche nicht decken wollten, kam es zwischen 
den Parteien zur gerichtlichen Klage. Die gegnerische 
Seite, also die Vertreter der Interessenten des dänischen 
Dampfers. glaubt einen Anbalt zu begründeter Beschwerda 
dario gefunden zu haben, dass D. »Franciska« zur Zeit des bei 
Nebel stattfindenden Zusammenstosses den Ausguck seinen 
Dienst auf der Commandobriicke anstatt auf der Back ver- 
sehen liess. Der Verein Deutscher Seeschiffer ist nach längerer 
Discussion der Ansicht, dass die von Capt. Priegnitz ange- 
ordnete Besetzung des Ausgucks auf der Commandobrücke 
auf Schiffen von der Grösse der »Franeiska« 
nicht nur erlaubt, sondern absolut zweckent- 
sprechend ist. Neben verschiedenen Gründen, welche 
diesen Beschluss einstimmig herbeigeführt haben, wird u. A. 
“auch daran erinnert, dass das Gehör — es handelte sich be- 
kanatlich um die rechtzeitige Wahrnehmung von Nebelsignalen 
Anderer Schiffe — durch das Geräusch des Bugwassers stark 
beeinträchtigt wird, wenn der Ausguck auf der Back steht. 
— Zur Tagesordaung »Rudercommando greift, nach 
einem geschichtlichen Rückblick, den der Vorsitzende über die 
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ganze Radercommandofrage erstattet, eine lebhafte Discussion 
statt, in der mit einer einzigen Ausnahme von alien Mitgliedera 
— darunter eine grosse Anzahl activer Capitäne von den ver- 
schiedensten Rhedereien — im Sinne des »Rechtse und »Links«- 
Commandos Stellung genommen wird. Die unter dieser Berück- 
sichtigung mit überwiegender Majorität gefasste Resolution des 
Vereins lautet: 

»Der Verein Deutscher Seeschiffer zu Hamburg halt 
die Einführung des Kudercommandos »Rechts« und »Links« 
für die gesammte deutsche Handelsmarine für driogend 
erwünscht«, 


Von einem Mitgliede wurde noch mitgetheilt, dass die 
Deutsche Levante - Linie und die Deutsche Austral - Linie seit 
kurzem das Rudercommando »Rechtse und »Links« auf ihren 
Schiffen eingeführt haben. Nach einer kurzen kritischen Be- 
leuchtung der durch unsere Fährdampfer aufrecht erhalteneu 
Verkelirs- Verhältnisse im Hamburger Hafen, beschliesst der 
Verein sich in nächster Sitzung etwas näher mit dem Thema 
zu beschäftigen. Ausser diesem Gegenstand, wird auf die 
nächste Tagesordnung gestellt: Abänderung des Gesetzes 
betr. die Untersuchung von Seeunfillen vom 
27. Juli 1877. — Nächste Sitzung am 16. October. 


Verein Deutscher Capitine und Offlolere der Handelsmarine 
zu Hamburg. 

In der am 3. October abgehaltener Versammlung wurden 
nach Erledigung der Eingänge drei Herren in den Verein auf- 
genommen. Der Vorsitzende stattete den Cassenbericht ab, 
aus dem besonders hervorzuheben ist, dass trotz der grossen 
Lasten, die der Verein augenblicklich zu tragen hat und trotz 
mehrerer Auszahlungen für Effectenverluste, das Vermögen 
des Vereins sich dennoch um .# 2471,43 gehoben habe. Der 
Obmann des Verwaltungsrathes weist in seinem Bericht darauf 
hin, dass die Thätigkeit dieser Corporation durch die im 
Sommer stattfindenden Versammlungsferien sehr behindert ge- 
wesen ist, da die durch Antritt der Reise austretenden Mit- 
glieder sehr schwer wieder zu ersetzen wären. Es hätte sich 
ausserdem schon vor den Ferien das Bedürfniss bemerkbar 
gemacht, die Stelle eines Stellenvermittlers wieder zu besetzen, 
und wäre solches am 8, August probeweise geschehen. Die 
Casse und die Bücher sind vom Verwaltungsrath regelmässig 
geprüft worden und stets richtig und in Ordnung gefunden 
worden. Die übrigen Pankte der Tagesordnung enthielten nur 
interne Angelegenheiten, die weiter kein öffentliches Interesse 
bieten. 





Büchersaal. 





Guide Epistolaire, Anleitung zum Abfassen französicher Privat- 
und Handelsbriefe von Dr. R. Kron, erweiterte Neu- 
bearbeitung, J. Bielefeld’s Verlag, Karlsrube i. B, 

Wer nicht vorzieht, sich stets an ein ihm geläufiges Schema 
zu halten — was abgesehen von einer auf die Dauer ermüdenden 


„Eintönigkeit auch zu stilistischen Gewaltmaassregeln führt — 


der ist im Stande, an der Hand verschiedener Briefarten, die 
dieses Buch in wechselnder Gestaltung des Ausdrucks vereinigt, 
Dutzende von Briefen mit Leichtigkeit zu componiren. Er kaun 
den Hauptgedanken der betreffenden Briefart bald durch diese, 
bald durch jene Variante zum Ausdruck bringen. Diese wechsel- 
vollen Ausdrücke hat der Verfasser eigens concipirt und 
formulirt. Dem originellen kleinen Werk wünschen wir eine 
grosse Verbreitung, die es zweifellos verdient. 
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Verband Deutscher Seeschiffer-Vereine. 


Verein Deutscher Seeschiffer \ 
zu Hamburg. 











Schiffer-Gesellschaft 








(Geschäftsführender Verein, in Lübeck, 
Steinhöft 1.) 
Seeschiffer-Verein „Weser“ Verein 


Flensburger Seeschiffer 
in Flensburg. 


in Bremerhaven. 


Seeschiffer-Verein „Stettin« 
in Stettin. 






Ein Mitglied schreibt: 


Mein Chronometer retardirte. Ich wurde gezwungen, während der Heimreise die Längenbestimmungen 
durch Monddistanzen zu machen. Die Resultate der westlichen und östlichen Distanzen ergaben, das 
nicht die Beobachter sondern die Instrumente die erkennbaren ausserordentlichen Fehler hervorbringen ' 
mussten. Einseitige Fehler von über 45‘ bei Reihenbeobachtungen sind zu auffällig, Unsere drei an | 
Bord befindlichen Sextanten, welche in dem von der Seewarte ausgestellten Attesten das Prädikat »gut« 
führten, bewährten sich in dieser practischen Probe also nicht; sie verdienten somit nach m. E. das 
ihnen ausgestellte Qualificationszeugniss nicht. 

In Hamburg liess ich meinen Sextanten auf der Seewarte noch einmal prüfen. Diese Unter- 
suchung ergab ein Resultat, das um angenähert eine Minute von dem früher bestimmten Excentrieitäts 
fehler abwich. 

»Wesshalb man denn auf der Seewarte ein solches Instrument, das ersichtlich zu feineres 
Beobachtungen unbrauchbar sei, mit »gut« bezeichnete« fragte ich. »Das Instrument ist ja auch gut 
aber zu Höhenbeobachtungen, zu Monddistanzen allerdings nicht«e wurde mir geantwortet. Zu meine 
weiteren Ueberraschung erhielt ich von einem unserer besten Compass- und Instrumentenbauer, den id — 
um seine Meinung fragte, denselben Bescheid. 

Man muss also dem »gut«, das die Seewarte den Sextanten ausstellt, noch einen erklärende 
Nachsatz anhängen; nämlich »gut genug für den Schiffsgebrauch«. 

Mein Gewährsmann erklärte mir die Angelegenheit so: »Nach der Gründung der Seewarte wollte 
man den einheimischen Instrumentenbau anregend beeinflussen und war desshalb bei der Beurtheilun | 
möglichst milde.«e Das dürfte Anfangs angebracht, nun aber mindestens veraltet sein. Daher erklärt sich 
die an sich auffallende Thatsache, dass ein Instrument wie das meine, eine zehn Secunden - Eintheilun 
zeigt und in Wirklichkeit nur auf eine halbe Minute genaue Beobachtungen liefert. 

Zu Höhenbeobachtungen ist ein einfacher Oktant mit grosser, deutlicher Eintheilung auf hal 
Minuten genau, vorzuziehen, besonders bei Nachtbeobachtungen und er kostet nur 50— 80 Mark. Die 
üblichen billigen Sextanten, wie der meine zu 180 Mark, mit dem behördlich versehenen Prädikat »gut: 
sind als Höhenmessinstrumente zu theuer und zu feineren Messungen (Monddistanzen) unbrauebtur 
Wir Seeleute kaufen also Instrumente, die für einen Zweck zu theuer und für den anderen nicht au 
reichend sind. Schliesslich wird der Instrumentenbau in der Masse wohl gefördert aber zum Nachthe! 
der tüchtigen Mechaniker, die gute Eintheilung liefern, worauf es ja hauptsächlich ankommt, da di 
Sextantenkörper Fabrikarbeit ist. Darum sollten die über die geprüften Instrumente ausgestellte 
Certificate deutlich aussprechen, wozu das Instrument »gut« ist, zu Höhenbeobachtungen «it 
auch zu Monddistanzen und ob wirklich so genau, wie die Eintheilung anzudeuten scheit, 
beobachtet werden kann. 

Dieser Grundsatz durchgeführt, würde nicht nur den Instrumentenbau überhaupt, sondern de 
guten Instrumentenbau günstig beeinflussen und der Seemann erhielte dann wirklich »gute« Instr 
mente für sein gutes Geld und nicht blos als »gut« abgestempelte. S 


Die Atteste der Seewarte über die Qualität von Sextanten. | 
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Auf dem Ausguck. 





Die Hamburger Handelskammer hat in diesen 
Tagen ein Gutachten über das neue Zolltarifgesetz 
und den dazu gehörigen Zolltarif herausgegeben. Wir 
bedauern, unseres beschränkten Raumes halber, selbst 
von einer Wiedergabe der Einleitung zu weiterhin 
erwähnten und begründeten Abänderungsvorschlägen 
absehen zu müssen. Wir müssen uns desshalb auf 
die Bemerkung beschränken, dass das umfangreiche 
Exposé von ebenso grosser Sachkenntniss wie Sach- 
lichkeit beredtes Zeugniss abgelegt. Eine Thatsache, 
die umso mehr Beachtung verdient, als es galt, nicht 
nur die nachtheiligen Folgen der vorgeschlagenen 
Zollsätze an der Hand der Geschichte und an Bei- 
spielen aus der Praxis für das deutsche Wirthschafts- 
leben nachzuweisen, sondern auch die Gründe zu 
verfolgen, welche die Reichsregierung zu ihren Vor- 
schlägen anscheinend veranlasst haben kann. Weil 
der Handelskammer unter Berücksichtigung dieser 
mit Recht als nothwendig erkannten Momente ein 
Gutachten gelungen ist, das wegen seiner Gründ- 
lichkeit auch an höchster Stelle des Reiches nicht 
unbeachtet bleiben wird, hat sie sich den Dank 
nicht nur der hamburgischen Bevölkerung sondern 
der Mehrzahl des deutschen Volks erworben. Nun, 
wo man sich zu erklären vermag, welcher Miihe- 
aufwand beim Verfassen des Gutachtens (dessen 
Abdruck in extenso nebenbei etwa 3 Nummern der 
»Hansa« bedecken würde) nothwendig gewesen sein 
muss, wird man auch begreifen, wesshalb die Ham- 





burger Handelskammer, auf deren Aeusserung zum 
Zolltarifgesetz und Zolltarif schon von Vielen sehn- 
süchtig gewartet wurde, erst jetzt öffentlich Stellung 
genommen hat. Weniger begreiflich werden es aber 
Manche finden, dass sich die hamburgische Be- 
völkerung, die doch ohne Ausnahme von dem Tarif 
getroffen wird, bisher noch nicht durch öffentliche 
Kundgebungen ausgesprochen hat, wie sie über die 
Zumuthung der Reichsregierung denkt. Nur allein 
die Socialdemokratie ist bei der Arbeit gewesen. 
Aber die characteristische Art ihres Vorgehens 
lässt den allerseits erwünschten Erfolg zweifelhaft 
erscheinen. Die durch sie veranlassten Aeusserungen 
enthalten zu viel agressiv- persönliches, um über- 
zeugend zu wirken, während z. B. ein Gutachten, 
wie das der Handelskammer, einen absoluten über- 
zeugenden Eindruck hinterlässt. Wir sind der An- 
sicht, dass diese Passivität des Hamburger Bürger- 
thums an maassgebender Stelle in Berlin ganz falsch 
ausgelegt wird. Angesehenen Hamburger Bürgern 
würde es, wenn sie sich an die Spitze einer localen 
Bewegung gegen den Tarif stellen, nicht an Anhang 
und Sympathie mangeln. Und wenn dann eine 
Resolution zu Stande käme, die bei schärfster 
Präcision im Ausdruck alle persönlichen Momente 
weglässt, dann würde die Aufmerksamkeit der Reichs- 
regierung herausgefordert werden. Die wohlgesinnten 
Reichstags- Abgeordneten aber hätten ein weiteres 
Mittel, worauf sie sich bei der Begründung ihrer 
Ansichten im Reichstag stützen könnten. — Im An- 
schluss hieran, geben wir den Wortlaut des Schluss- 
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resumés wieder, zu dem die Handelskammer bei der 
Beurtheilung des Gesetzes gelangt. Er lautet: 
> Die Handelskammer fasst ihre allgemeinen Ausführungen 
über die Entwürfe des Zolltarifgesetzes und des Zolltarifs 
dahin zusammen, dass sie den dringenden Wunsch hegt, es 
möchten beide Entwürfe nicht Gesetz werden, sondern es 
mögen die Verbandlungen wegeu des Abschlusses neuer 
langfristiger Handelsverträge auf Grund des bestehenden Ver- 
tragstarifs geführt, eventuell die bestehenden Verträge lediglich 


auf eine nene 10- oder 15jährige Frist erneuert werden,« 
* * 


Wenn man die Priisenzliste des Deutschen 
Nautischen Vereins auf seinen Jahresversammlungen 
durchsieht und findet dort Nautische Vereine, ausser 
in Hamburg, in Emden, Danzig, Kiel, Liibeck, 
Rostock, Leer, Papenburg, Rendsburg, ja sogar einen 
Nautischen Verein in Berlin aufgeführt, dann muss 
man sich wundern, dass die zweitgrisste Seestadt des 
Deutschen Reiches durch keinen derartigen Verein 
vertreten ist. Bremen, der Heimathshafen des Nord- 
deutschen Lloyd, der Deutschen Dampfschiffahrts- 
gesellschaft »Hansa« und anderer bedeutender 
Rhedereien, auf einer ausgesprochen nautischen 
Vereinigung nur durch die Handelskammer und 
den Verein der Rheder des Unterwesergebietes, 
nicht auch durch Capitäne oder Schiffsofficiere als 
Sprachführer ihrer Standesgenossen vertreten, klingt 
unwahrscheinlich und doch ist es richtig. Fragt 
man nach den Gründen, dann wird darauf hinge- 
wiesen, dass der Schwerpunkt der bremischen Schiff- 
fahrt nicht in der alten Hansestadt selbst, sondern 
in Bremerhaven liegt, dass man also seine Wünsche, 
falls überhaupt ein Bedürfniss zur Bildung eines 
nautischen Vereins vorliegt, dorthin adressiren möge. 
[n Bremerhaven liegen die grossen Lloyd- und 
andere Schiffe, dort haben deren Führer und Officiere 
ibr Domicil. Diesen Argumenten muss man sich 
fügen, mag man auch bedauern, dass die Seefahrts- 
schule in Bremen liegt und desshalb auf die werth- 
volle Mitarbeiterschaft der Navigationslehrer Verzicht 
geleistet werden müsste. Aber da die Verhältnisse 
so wie geschildert liegen, richten wir unser Anliegen 
nach Bremerhaven und fragen die dort wohnenden 
Schiffsinspectoren, Capitäne und Schiffsofficiere, ob 
sich bei ihnen niemals das Bedürfniss geltend ge- 
macht hat, an gemeinsamer Stelle zu den grossen 
Fragen, die deutsche Schiffakrtskreise bewegen, 
Stellung zu nehmen? Von gut unterrichteter Seite 
wird uns versichert. dass diese Frage von den Meisten 
bejahend beantwortet werden würde. Wesshalb also 
das Zögern? Wir glauben, es wird nur der An- 
regung von einflussreicher Seite bedürfen, um einen 
Nautischen Verein in Bremerhaven ins Leben zu 
rufen. Der Deutsche Nautische Verein erbielte einen 
Zuwachs, der sein Ansehen bedeutend erhöhen würde, 


Das Seeamt zu Hamburg beschäftigte am 
10. October ein Unfall mit tötlichem Ausgang, den 
an Bord des D. »Wartburg« ein Steward erlitten 





hat. Auf Grund der Beweisaufnahme waren der 
als Sachverständige zugezogene Hamburger Ober- 
hafenarzt, der Keichscommissar und das Sesamt 
selbst übereinstimmend der Ansicht, dass der Ver- 
storbene körperlich gemisshandelt und dass seine 
Behandlung ausserordentlich roh gewesen ist. Da 
unabhängig von einander drei verschiedene Stellen. 
von denen keine als beeinflusst angesehen werden 
darf, dasselbe oder ein dem Sinne nach gleiches 
Urtheil fällten, kann seine Stichhaltigkeit, trotz der 
anderslautenden Aussagen der Beschuldigten, nicht be- 
zweifelt werden. Und Das ist sehr zu bedauern 
Abgesehen davon, dass diese unter erschwerenden 
Umständen geschehene Misshandlung sehr ver- 
werflich ist und ohne Zweifel von allen deutschen 
Capitänen und Schiffsofficieren die schbärfste Ver- 
urtheilung erfährt, wird sie von anderer Seite gewiss 
zu agitatorischen Zwecken ausgenutzt werden. Ohne 
Frage werden die Socialdemokratie und der auf die 
Schürung von Unzufriedenheit gerichtete socialistische 
Seemannsverband aus dieser traurigen Begebenheit 
in ihrem Sinne Capital schlagen. Sie werden den 
Misshandlungsfall nicht als Ausnahme, die er glück- 
licherweise in der deutschen Handelsmarine ist, 
sondern als Regel darstellen und unter dieser Per- 
spective ihr Urtheil fällen. Wir und die meisten 
unserer Leser kennen die Taktik des mit der Social- 
demokratie vereinigten Seemanns- Verbandes, wir 
wissen, dass er Alles, was irgendwie zu Ungunsten 
seemännischer Vorgesetzter gesagt werden kann. 
nach Möglichkeit aufbauscht, theils um die Seeleute 
niederer Chargen zu sich herüber zu ziehen, theils 
um die Oeffentlichkeit in seinem Sinne zu beein- 
flussen. Die grosse Menge aber, sofern ihr der in Rede 
stehende Unfall in socialistischer Beleuchtung oder 
darch unsere Sensationspresse vorgeführt wird, muss 
Zorn und Erbitterung ergreifen, weil sie nach der 
Darstellung glaubt, dass deutsche Reichsangehörige 
wehrlos den brutalen Launen ihrer social höher 
stehenden Mitbürger ausgesetzt sind. Ein Gefühl 
aufrichtigen Bedauerns für den Toten und berech- 
tigter Unwille über den Fehltritt einzelner Vor- 
gesetzter auf einem deutschen Schiff, Empfin- 
dungen, die deutsche Capitäne und Schiffsofficiere 
ohne Ausnahme beschleichen, werden aber auch bei 
solchen Personen, die das Leben in unserer 
Handelsmarine zwischen Vorgesetzten und Unter- 
gebenen aus eigener Erfahrung nicht kennen, kaum 
die vorherrschenden sein, selbst wenn ihnen der 
Thatbestand des Vorfalls ohne tendenziöse Aus- 
schmückung geschildert wird. Weil wir diese Auf- 
nahme befürchten, desshalb haben wir zu dem 
Unfall an Bord des D. »Wartburge in geschehener 
Weise Stellung genommen, von der Hoffnung ge 
tragen, dass eine Beurtheilung, wie die unserige. 
sich auf weitere Kreise im deutschen Vaterland 
verpflanzen möge. 





Tycho Brahe. 
Ein Gedenkblatt zu seinem 300jährigen Todestage 
am 24. October 1901. 
Von Julius Ebsen, 


Im Oeresund, etwa 14 Kilometer südlich von 
Helsingör und ungefähr in der Mitte zwischen See- 
land und Schonen, liegt die Insel Hveen, deren 
ziemlich steil sich erhebende und mit weissem Sand 
bedeckte Küste aus einer grösseren Entfernung schon 
sichtbar ist. 

Auf dieser kleinen Insel, welche früher zu 
Dänemark gehörte, aber im Jahre 1658 an Schweden 
abgetreten wurde, erwarb sich Tycho Brahe im 
16. Jahrhundert unvergängliche Verdienste um die 
Entwickelung der Astronomie. 

In Anlass seines bevorstehenden 300 jährigen 
Todestages soll eine Gedenkfeier auf der Insel Hveen 
in Aussicht genommen sein, wie eine solche bereits 
im Jahre 1846 zu Ehren seines 300 jährigen Ge- 
burtstages dort stattfand, an welcher viele tausende 
Menschen theilnahmen. 

Die folgenden näheren Mittheilungen über den 
Lebensgang und die hervorragenden Leistungen 
dieses berühmten Mannes dürften auch für die 
Leser der »Hansa« ein Interesse haben. 

Tycho Brahe, der am 14. December 1546 auf 
einem Landsitz in Knudstrup, in der damaligen 
dänischen Provinz Schonen, geboren wurde, gehörte 
einer vornehmen altadeligen Familie an. Nachdem 
er von seinem 7. Jahre ab auf Tostrup, dem Land- 
sitz seines Onkels, Unterricht erhalten und die 
lateinische Sprache sprechen und schreiben gelernt 
hatte, bezog er im April 1559, noch nicht 13 Jahre 
alt, die Universität in Copenhagen, um Rechts- 
und Staatswissenschaft zu studiren, hielt sich dort 
3 Jahre auf und setzte dann dieses Studium bis 
zum Frühjahr 1565 an der Universität in Leipzig 
fort. Ein innerer Drang hatte ihn aber bereits in 
Copenhagen veranlasst, in seinen Freistunden mit 
der Mathematik und Astronomie sich zu beschäftigen 
und ebenfalls in Leipzig trieb er diese Studien mit 
grossem Eifer. Auch stellte er gelegentlich astro- 
nomische Beobachtungen an. Unverständniss der 
Angehörigen für seine Verehrung zur Astronomie 
führte ihn nach Deutschland. Dort hatte er eine 
Reihe gelebrter und geistig hervorragender Männer 
kennen gelernt und sich zu diesem Verkehr sehr 
hingezogen gefühlt. Auch hatte nach der im Jahre 
1543 erfolgten Veröffentlichung des Kopernikanischen 
Weltsystems, besonders in Deutschland, ein neues 
Zeitalter für die Astronomie begonnen, indem das 
Interesse für dieselbe und das Bedürfniss nach 
weiterer Fortsetzung sich mehr und mehr der ge- 
bildeten Stände bemächtigte. Früher schon hatte 

man in gelehrten Kreisen vielfach die Richtigkeit 
des bisherigen alten und sehr verwickelten Systems 
bezweifelt aber nicht gewagt, der Erde das Vorrecht 


495 


zu nebmen, den unveränderlichen Mittelpunkt der 
Welt zu bilden, bis Copernicus dieses aufhob und 
dafür eine kreisfirmige Bewegung derselben um 
die Sonne, wie für die übrigen Planeten setzte. 


Im Anfang des Jahres 1566 trat Brahe die 
Reise nach Deutschland an. Vielfach war er als 
astronomischer Beobachter thätig und erkannte er 
damals schon, dass die bis dahin beim Beobachten 
benutzten Instrumente zu mangelhaft seien, um die 
Astronomie fördern zu können. Wiederbolt fand 
er sich daher veranlasst, mit seinem scharfen und 
practischen Blick die Anleitung zur Anfertigung 
besserer Instrumente zu geben. 

Todesfälle in der Familie führten ihn wieder 
in seine Heimath, zu seinem Onkel, der eine Abtei 
bewohnte. Dort, wo er sich in einem Nebengebäude 
der Abtei ein kleines Observatorium einrichtete, ent- 
deckte er am 11. November 1572 einen neuen hellen 
Stern im Sternbilde der Cassiopeia, welchen er 
fleissig bis zu dessen späterem Verschwinden beob- 
achtete. Eine kleine sehr interessante Schrift darüber 
erschien als seine Erstlingsarbeit im Jahre 1573 
im Druck. 

Während des Jahres 1574 war er meistens in 
Copenhagen. In der Zeit vom September bis zum 
Beginn des Jahres 1575 hielt er auf den Wunsch 
des Königs Friedrich II. an der dortigen Universität 
Vorlesungen über Mathematik und Astronomie und 
wurden diese im allgemeinen sehr beifällig auf- 
genommen. 

Das Jahr 1575 gab ihm auf einer Reise durch 
Deutschland Gelegenheit, den Landgrafen Wilhelm IV. 
von Hessen kennen zu lernen, welcher den jungen 
Astronom dem diinischen König Friedrich II. von 
neuem angelegentlichst empfahl, Der die Wissen- 
schaften verehrende Monarch belehnte Tycho Brahe mit 
der Insel Hveen, indem er ihm zugleich die Mittel zum 
Bau einer Sternwarte auf derselben und ein be- 
deutendes Jahresgehalt in Aussicht stellte. 

Schon bald darauf begann Brahe mit den Vor- 
bereitungen für den Bau des Hauptgebäudes, welches 
ungeführ in der Mitte der Insel liegen sollte. 


In Gegenwart verschiedener hochgestellter 
Männer wurde am 15. August 1576 der Grund- 
stein zu dem Gebäude gelegt. Seit der Zeit hielt 
sich Tycho Brahe meistens auf der Insel auf, eines- 
theils um den fortschreitenden Bau zu beaufsichtigen, 
aber namentlich auch um die für die Sternwarte 
»Uraniborg«, wie sie genannt werden sollte, in Aus- 
sicht genommenen astronomischen Instrumente in 
einer dort bereits dafür eingerichteten Werkstätte 
nach seiner Anweisung anfertigen zu lassen. 

Der Bau des schlossartigen Gebäudes entwickelte 
sich demnächst immer mehr und mehr bis schliesslich 
das prachtvolle Werk aus rotben Backsteinen und 
mit Sandsteinornamenten in gothischem Stil voll- 
endet war. 
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Es lag auf einem freien runden Platz, etwa 
50 Meter iiber dem Meeresspiegel, in der Mitte 
einer viereckigen Einfassung, bestehend aus hohen, 
breiten und mit Steinen bedeckten Erdwällen, von 
denen jeder etwa 70 bis 80 Meter lang war. Inner- 
halb dieser Wälle waren Gartenanlagen mit zahl- 
reichen Obst- und Zierbäumen eingerichtet und an 
der östlichen und westlichen Ecke befanden sich 
die Eingangsthore. 

Die Länge desGebäudes mit den beiden Thürmen 
betrug in der Richtung Nord-Süd ungefähr 30 Meter 
und die Mauerhöhe desselben etwa 11 Meter. Ueber 
der Mitte ragte ein achteckiger, von einer Kuppel 
gekrönter Pavillon hervor, deren Spitze eine goldene 
Wetterfahne bildete, die sich etwa 18 Meter über 
dem Erdboden befand. Jeder der beiden Thürme 
an dem nördlichen und südlichen Ende hatte einen 
Durchmesser von ungefähr 5 Meter, doch war ihre 
Höhe eine nur mässige. Ihre oberen Flächen waren 
mit spitzen Dächern bedeckt, die man beim Beob- 
achten entfernen konnte, Zwei kleine Thürme, 
welche ebenfalls spitze Dächer hatten, standen auf 
einzelnen Pfeilern neben den Hauptthürmen, mit 
welchen sie Verbindung hatten. Auch befanden 
sich an der südlichen und nördlichen Ecke zwei 
kleine Häuser für eine Druckerei und für die 
Unterbringung des Dienstpersonals und westlich 
von dem letzteren war die Werkstätte mit der 
Schmiede für die Anfertigung der astronomischen 
Instrumente der Sternwarte angebracht. 

Die grossen kostbaren, mit äusserster Sorgfalt 
gebauten astronomischen Instrumente verschiedener 
Art wurden in den Observatorien der beiden Haupt- 
thürme und in anderen Beobachtungsräumen auf- 
gestellt. Diese Instrumente gewährten eine Ge- 
nauigkeit beim Beobachten, wie sie bis dahin auch 
annähernd nicht erreicht worden war, und zwar 
namentlich durch die von Brahe den getheilten 
Bögen hinzugefügten Transversalen und durch die 
verbesserten Visirvorrichtungen. Das wichtigste und 
von Brahe am meisten geschätzte Instrument war 
der nach ihm benannte Tychonische Mauerquadrant, 
der im Erdgeschoss des südlichen Observatoriums 
Aufstellung fand. Im südlichen Thurme befand 
sich auch das Bibliothekzimmer, in welchem ausser 
einer reichhaltigen Büchersammlung namentlich auch 
ein besonderes Kunstwerk, der grosse Globus, mit 
dessen Bau Tycho Brahe schon während seines Auf- 
enthaltes in Augsburg, im Jahre 1570, begonnen 
hatte, untergebracht war. Derselbe hatte einen 
Durchmesser von reichlich 1!/, Meter und war 
dessen starker Unterbau mit versilberten Messing- 
platten bedeckt, auf dem der Aequator usw. ein- 
geschnitten waren. 


(Schluss folgt.) 


Eine deutsche Heuerstelle in Antwerpen 
geplant. 


Nach dem Vorbild der in verschiedenen deutschen 
Seestädten zum Segen derSeeleute seit einigen Jahren 
wirkenden Heuerstellen, beabsichtigt der Verein für 
deutsche Seeleute in Antwerpen ein Institut zu 
errichten, Maassgebend für seinen Entschluss waren 
die verbesserungsbedürftigen Zustände, denen die 
deutschen Seeleute durch das Treiben dortiger Heuer- 
und Schlafbaase ausgesetzt sind. Möglicherweise ist 
der Verein auch durch die Stellungnahme des eng. 
lischen Handelsamtes im Interesse englischer See- 
leute beeinflusst worden. Denn, gleich wie in 
Hamburg, Dünkirchen und Rotterdam, Beamte des 
Handelsamts die Functionen der Heuerbaase für 
englische Seeleute versehen, so geschieht es auch 
in Antwerpen. Als die englische Behörde vor 
einigen Jahren diesen Schritt vorbereitete, nannte 
sie ihn ein Gebot der Gerechtigkeit, ein Bedürfnis, 
das in sittlicher, wirthschaftlicher und politischer 
Beziehung erforderlich sei. 

Dass es im Interesse unserer Seeleute liegt, 
wenn ihre Stellenvermittelung den Händen dortiger 
Heuerbaasse entrissen und dem Verein deutscher 
Seeleute, dessen Vorsitzender statutenmässig der 
consularische Vertreter des Reichs sein muss, über- 
geben wird, wird Niemand bestreiten, wohl aber 
könnte man verschiedener Ansicht darüber sein, ob 
ein dringendes Bedürfniss für die Gründung einer 
deutschen Heuerstelle in Antwerpen vorliegt. Das 
seitens des genannten Vereins an die betheiligten 
Kreise gerichtete Schreiben, dem wir nachstehend 
mehrere Stellen entnehmen, scheint alle nach dieser 
Richtung etwa auftauchenden Zweifel zu beseitigen 
Wir erfahren auch, dass die Anregung zu 
Errichtung eines Heuerbureaus auf eingehenden 
Berathungen mit berufenen sachverständigen Per- 
sönlichkeiten und auf einstimmiger Beschliessung 
des Vorstandes vom Verein Deutscher Seeleute be- 
ruht. Weiterhin geht noch hervor, dass die Er- 
richtung einer deutschen Heuerstelle empfohlen sei. 
um die deutschen Seeleute vor den schweren 
Misstiinden zu bewahren, die im Hafen von Ant- 
werpen im Stellen-Vermittelungswesen der Seeleute 


bestehen. 
Die Heuerungen deutscher Seeleute für deutsche 


Schiffe im Hafen von Antwerpen nehmen stetig at 
Zahl zu. Es handelt sich zur Zeit im Jahre um 
Heuerung von 2000 deutschen Seeleuten für 48: 
deutsche Schiffe (meistens Nachmusterungen). Rege!- 
mässig betheiligt sind gegen 20 grössere Rhedereien. 
auf die etwa je 15 Heuerungen entfallen, während der 
Rest sich auf kleinere Linien und einzelne Schiffe 
vertheilt. Die höchste Betheiligung einer Rhederei 
waren 330 Anmusterungen im Jahre. 

Bei den verhältnissmässig kleinen Einzel 
antheilen bedarf es zur Einrichtung einer leistung® 


fähigen Heuerstelle des Zusammenwirkens der Mehr- 
zahl der betheiligten deutschen Rhedereien. 

Der Antwerpener Verein fiir deutsche Seeleute, 
der seit 11 Jahren mit Unterstiitzung des Deutschen 
Reichs und zahlreicher deutscher Rhedereien das Ant- 
werpener deutsche Seemannsheim unterhält, ist bereit, 
die Errichtung einer Heuerstelle in die Hand zu 
nehmen, wenn er hoffen und annehmen darf, dass 
die am Antwerpener Verkehr betheiligten deutschen 
Rhedereien in ihrer Mehrzahl dieses Vorgehen 
billigen und sich in der Lage sehen, die zu 
schaffende Heuerstelle mit der Heuerung der für 
ihre Schiffe nöthigen Mannschaften zu betrauen 
und sich an der Zeichnung des für die Einrichtung 
erforderlichen Garantiefonds nach Maassgabe ihres 
Interesses am Antwerpener Verkehr zu betheiligen. 


Die Heuerstelle würde unter Berücksichtigung 
der von den Heuerstellen in Hamburg, Bremen,*) 
Geestemünde und Stettin sowie der in Antwerpen 
gewonnenen Erfahrungen einzurichten und unter 
Aufsicht des Vereins in Fühlung mit den Ant- 
werpener Vertretern der betheiligten Rhedereien zu 
verwalten sein. Sie hätte Hand in Hand mit. dem 
deutschen und den beiden anderen Antwerpener 
Seemannsheimen zu arbeiten, in denen deutsche 
Seeleute Aufnahme finden. 


Bei der Auswahl des Heverbeamten würde sich 
: der Verein besondere Sorgfalt zur Pflicht machen. 


Bei Festsetzung des Gebührentarifs würden die 
Gebiihrensiitze der Antwerpener Heuerstellen sowie 
auch der Umstand zu berücksichtigen sein, dass die 
Thätigkeit der Heuerstelle eine grössere ist, wenn 
die Heuerungen sich, wie bei den Nachmusterungen 
der den Antwerpener Hafen nur anlaufenden Schiffe, 
auf eine verbältnissmässig grosse Zahl von Schiffen 
vertheilen. Die Gebührensätze werden um so niedriger 
sein können, je zahlreicher die Beitrittserklärungen 
erfolgen. Zur Zeit erhalten die Heuerbaase, die in 
ihrem Gewerbe völlig frei sind, von den Rhedereien 
in der Regel 2,50 Francs bis 5 Francs auf den 
Mann. Gegenüber den Seeleuten ist ihnen von 
dem Kaiserl. Seemannsamt die Einhaltung eines 
Tarifs zur Pflicht gemacht, nach dem der Seemann 
durebschnittlich 7 Fres. zahlt, für dessen Einhaltung 
aber keine Gewähr besteht. Nach eigener Angabe 
eines Heuerbaases zahlt der Mann durchschnittlich 
10 Fres, abgesehen von den indirecten Abgaben an 
Schlafbaase und Ausläufer. Es würde hiernach 
nahe liegen, den Tarif vorläufig so festzusetzen, 
dass Schiffe der beitretenden Rhedereien für An- 
heuerung und Mitwirkung beim Musterungsgeschäft 
bei der ersten Heuerung während eines Aufentbalts 
4 Fres. und bei jeder folgenden Heuerung 2,50 Fres.. 





*) Ta Bremen ist, wie aus einer Mittheilung an anderer 
Stelle dieser Nummer hervorgeht, erst seit dem 8. Octbr. d. J. 
ein. Heuerburean eingerichtet. 
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Schiffe der nicht beitretenden Rhedereien je 1 Fres. 
mehr zahlen, während die Mannschaften eine nach 
der Höhe der Heuer abgestufte Gebühr entrichten, 
die für Vollmatrosen vorläufig vielleicht auf 6 Fres. 
zu bemessen sein würde. 


Die persönlichen und sachlichen Unkosten der 
mit einem Beamten und einem Ausläufer zu be- 
setzenden Heuerstelle lassen sich auf 5009 bis 
6000 Fres. jährlich veranschlagen und würden bei 
700 bis 800 Heuerungen im Jahr durch die Ge- 
biihreneinnahme gedeckt werden können. Mit Rück- 
sicht auf die einzugehenden Verpflichtungen erscheint 
vor Eröffnung des Betriebs die Zeichnung eines 
Garantiefonds von 6000 Fres. erforderlich. Für den 
Fall, dass die festgesetzten Gebühren dauernd einen 
Ueberschuss über die Unkosten der Heuerstelle 
geben, ist eine entsprechende Ermässigung des Tarifs 
in Aussicht zu nehmen. 


Die Einrichtung der Heuerstelle und ihre Be- 
nutzung durch die Mehrzahl der am Antwerpener 
Verkehr betheiligten deutschen Rhedereien würde 
die Heuerbaase nicht beseitigen. Sie würde aber 
die ordentlichen und tüchtigen Elemente des See- 
mannsstandes aus der Abhängigkeit von den Heuer- 
und Schlafbaasen befreien und zugleich der segens- 
reichen Wirksamkeit der Antwerpener Seemanns- 
heime zu Gute kommen. 


Es mag noch erwähnt werden, dass die bel- 
gische Gesetzgebung keinerlei Hinderniss für das 
Zustandekommen des Planes involvirt. Vielmehr 
stehen die belgischen Behörden den privaten Be- 
strebungen zum Wohl desSeemannsstandes freundlich 
gegenüber, Eine Initiative von ihrer Seite ist aber 
nicht zu erwarten, da es nur eine verschwindende 
Zahl belgischer Seeleute giebt und die einzige unter 
belgischer Flagge fahrende Rhederei, die Red Star 
Linie, bereits ein eigenes Heuerbureau unterhält. 
Die Fürsorge für die meisten fremden Seeleute 
wird in erster Linie als Sache der Consulate 
angesehen. 


Das Marine-Chronometer.*) 
Eine Studie von F, Dencker, Chronometermacher 
ion Hamburg. 





I 


Die Entwicklung des Chronometers. 

Die Geschichte der Entwicklung des Chronometers zeigt 
die, auch in andern Fällen schon wahrgenommene Erscheinung, 
dass es fertig in allen Theilen dem Kopfe des glücklichen Er- 
finders entsprang. Es fehlte ihm keines der Theile, welche 
Leben und Leistungen dieses vollkommensten Zeitmessers be- 
dingen. Seit Earnshaw die ersten Chronometer anfertigte, ist 
denselben seitens der Wissenschaft und der Technik alle 
erdenkliche Sorgfalt erwiesen und noch heute verausgaben die 
Regierungen seefahrender und industrieller Völker jedes Jahr 
beträchtliche Summen für die Prüfungen der Chronometer und 
unterstützen die Techniker durch hohe Prämien. 
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Der Erfolg entspricht aber nicht der daran gewandten 
geistigen Arbeit und den grossen Geldmittelo, denn noch heute 
besitzen wir in dem Chronometer kein genügend zuverlässiges 
Instrument für Längenbestimmungen auf See. Die Regulirung 
eines Chronometers ist noch in ähnlicher Weise zeitraubend 
und umständlich wie vor mehr. als hundert Jahren und noch 
immer mehr oder minder ein Produkt des Zufalls. Kein 
Chronometermacher ist im Stande, im voraus zu sagen, ob das 
von ihm gebaute Instrument dauernd richtig gehen wird, noch 
kaun das Prüfungs-Institut feststellen, welcher von den zur 
Prüfung eingereichten Chronometern das bessere. ist für den 
Dienst auf See. 

Da keine Vernachlässigung Seitens der Wissenschaft und 
der Technik vorliegt, so drängt sich die Frage auf, ob das 
Princip, nach welchem das Chronometer gebaut ist, ein fehler- 
haftes sei? Auch dieses ist nicht der Fall, denn wir wissen, 
dass hin und wieder Chronometer vorkommen, die lange Jahre 
einen gleichmässigen Gang bewahren und sich fast gänzlich 
unabhängig zeigen, von dem Einflusse der Zeit, der Schmier- 
mittel und der wechselnden Temperaturen. Das Princip, nach 
welchem alle Uhren gebaut sind und von welchem die grund- 
legenden Erfindungen im Mittelalter von Deutschland aus- 
gingen, über welches weder hinsichtlich der Fallkraft, noch 
hinsichtlich des die Zeiger treibenden Räderwerkes die späteren 
Jahrhunderte hinausgegangen sind, lässt offenbar die Möglich- 
keit der Herstellung dauernd richtig gehender Ubren zu. 

Diese dauernd richtig gehende Uhr, der Isochronismus der 
Ubrgänge, war schon in alten Zeiten bekannt und ist von jeher 
Gegenstand der eifrigsten Forschung gewesen; sie wurde früher 
und wird noch heute als eine Eigenschaft der Spiralfeder an- 
gesehen. Leroy und Arnold glaubten den Isochronismus an 
eine bestimmte Länge der Spiralfeder gebunden und die später 
von Laugier über die Aufbängungsfeder des Pendels ange- 
stellten wissenschaftlichen Untersuchungen, schienen die 
Richtigkeit dieser Annahme zu bestätigen. Erst die neuere 
Zeit brachte Klarheit über die für die Regulirung der Uhren 
so überaus wichtige Frage des Isochronismus der Spiralfeder. 
Der französische Marine-Ingenieur Phillips bewies, dass wenn 
man einer jeden Endkurve der Spiralfeder eine bestimmte Form 
giebt, man nicht nur dahin gelangt, die Gleichmässigkeit her- 
zustellen zwischen dem Abwechslungswiokel der Unrube und 
der Hebelkraft, die auf diesen wirkt, sondern auch, dass man 
dadurch die concentrische Entwicklung der Spiralfeder und 
die Aufhebung jeder Seitenpressung auf die Axe der Unruhe 
erreicht. 

Dieses besagt mit anderen Worten, dass alle Schwingungen 
der Unruhe, ob gross oder klein, dieselbe Zeitdauer haben. 


") Wir balten uns verpflichtet, diesen Aufsatz, dem eine 
Reihe anderer über das nämliche Hauptthema von demselben 
Verfasser nacheinander folgen werden, mit einigen kurzen 
Worten zu begleiten. Ist auch auf unseren besonders aus- 
gesprochenen Wunsch hin, Herr Dencker bei der Abfassung 
seiner instructiven Auseinandersetzungen bemüht gewesen, sich 
thunlichst populär zu halten, so war es bei der Fülle des zu 
bewältigenden Stoffes und bei dessen kritischer Beleuchtung 
nicht durchweg möglich, dem Grundsatz treu zu bleiben. Für 
verschiedene Behauptungen waren, um fruchtlosen Ent- 
gegnungen von vornherein vorzubeugen, Beweise erforderlich, 
die sich in diesen Fällen nur erbringen lasser, wenn auch die 
für das specielle Gebiet erforderliche Fachwissenschaft zu Wort 
kam. Da aber auch bei solchen Stellen der Vorsatz, sich für 
jeden Gebildeten verständlich auszudrücken, mit Erfolg durch- 
geführt ist, kano den Lesern eine Abhandlung zum Studium 
unterbreitet werden, die u. E. mehr als nach einer Richtung 
hin weitgehende Aufmerksamkeit verdient. Je nachhaltiger die 
Ansichten des Verfassers in die breite Oeffentlichkeit dringen, 
desto grösser ist die Aussicht, dass die Kritik nicht umsonst 
geschrieben wurde. D. R. 


Durch diese Eutdeokung, die sich auch auf die flach» 
Spiralfeder anwenden lässt, ist die viel umstrittene und ausser- 
ordentlich wichtige Frage des Isochronismus der Spiralfeder 
aus der Empirie in exacte Arbeit überführt. Die Theorie der 
isochronen Spiralfeder von Phillips ist auf einem fasten 
mathematischen Fundament errichtet und eine fünfzigjährig- 
Erfahrung konnte nur seine theoretische Schlussfolgerung be 
stätigen. Der Werth seiner Entdeckung wurde dadurch er- 
böht, dass er zugleich deu Praktikern eine Methode angat. 
nach welcher das Profil dieser Curve unschwer auszn- 
führen ist. 

Man hätte oun annehmen sollen, dass mit der Lösunz 
dieses Problems das Geheimniss der dauernd richtig geheuden 
Uhren enthüllt sei; diese Annahme erwies sich aber als nick: 
zutreffend. Der Isochronismus der Spiralfeder ist nicht gleich- 
bedeutend mit dem Isochronismus der Uhrgänge. Phillips hat 
gezeigt, dass eine gleichmässige Reibung, angewandt auf einen 
freien Regulator, d. h. ohne Hemmung, nicht den Isochronismur 
beeinträchtigt, vorausgesetzt, dass die Schwingungsweite ge- 
nügend gross ist. Er stellte fest, dass die gewöhnlich» Com- 
pensations-Unrube den Bedingungen nicht genügt, die dark 
gestellt sind, nämlich, dass bei gleicher Temperatur dx 
Dimensionen nicht unveränderlich und uaabhängig von der 
Amplitude sind. Er berechnete die Wırkung der Centrifugal- 
kraft auf eine Kreisrund-Unruhe gebräuchlicher Form ani 
fand bei der isochronen Spiralfeder das durch den Versuch 
bestätigte Voreilen bei kleinen Schwingungsbögen. Ferner 
wurde berechnet, in welchem Maasse das Trägheitsmoment der 
Spiralfeder den Isochronismus der theoretischen Curven be- 
einflusst. 


Diese Untersuchungen, obgleich sehr werthvoll, musste 
sich schon deswegen als ungenügend für die Lésnog des 
Problems erweisen, weil sie den wichtigsten Umstand, den 
Einfluss der Hemmung, nicht berücksichtigten. Auch darf 
man die Einwirkung der Uentrifugalkraft bei einer gut = 
arbeiteten Unruhe vernachlässigen, weil sie praktisch wey 
Bedeutung hat, indem die Schwingungsweite für Jahre bios» 
fast unveränderlich dieselbe bleibt und nur bei ganz frisch, 
oder bei eintretender Verdickung des Oels eine Zu- oder Ab- 
nahme erkennen lässt, 

Die Klagen der Practiker über das häufige Misslingen der 
Regulirung bei der Ausführung der theoretischen Spiralcurves, 
führte zu weiteren Untersuchungen, bei welchen die Theor 
die alleinige Führung übernahm. Nicht genügend unterrichtet 
über die Technik des Chronometers, konnte sie sich nicht vee 
den Fesseln der Tradition der Gleichbedeutung des Isochronismus 
der Spiralfeder mit dem Isochronismus der Uhrgänge befreien 
So wurde halbe Arbeit geschaffen, bei welcher die Forschung 
nach dem Geheimuiss der dauernd richtig gehenden Uhr ver 
loren ging. Man ersetzte diese durch die Forschung nach dew 
Ursachen der Gangstörungen, die man auf Einwirkungen ron 
Feblern zweiter Ordnung glaubte zurückführen zu müsse 
und ging fleissig an die Arbeit. 

Die Einwirkung des Rostes der Hemmung, combinirt mit 
den passiven Widerständen, ist von Villarceau, Réssl und 
andern Mathematikern eingehend behandelt und mao ist m 
einer Schlussfolgerung gekommen, die an und für sich gewis 
richtig, aber in ihrer Anwendung auf das Chronometer durch- 
aus verfehlt ist. Die Erfahrung lehrt, dass die Kegulirung 
eines Chronometers unmöglich ist, wenn die Applikation des 
Rostes an der Stelle erfolgt, die von der Theorie vorge 
schrieben ist. 

Offenbar rühren die wichtigsten Widerstände, die zu b:- 
rücksichtigen sind, von der Verdickung des (els ber und 
grade hierüber liegen, meines Wissens, durchaus ungenügend 
Untersuchungen vor. Ich werde darauf zurückkommen. 

Der Widerstand der Luft wurde von Rösal und Villarcess 
und die Wirkung des Magnetismus von Airy, Delamarche uni 


Peters untersucht. Peters behandelte den Einfluss der 
Feuchtigkeit der Luft und die deutsche Seewarte die Ein- 
wirkung der Vibrationen des Schiffes auf den Gaog der 
Chronometer, während Caspari die kardanische Aufhängung 
untersuchte, Ganz eingehend wurden die Metalle, besonders 
Stahl und Palladium, auf ihre elastischen Ein- und Nach- 
wirkungen untersucht von Phillips. 


Aus der übergrossen Fülle des vorliegenden Materials, 
habe ich nur einige der wesentlicbsten Punkte andeuten können, 
um darzuthun, dass seitens der Wissenschaft ungemein fleissig 
gearbeitet und nichts versäumt ist, um die Ursachen der Gang- 
störungen zu erforschen. Wenn trotzdem wenig oder nichts 
erreicht ist, dann müssen noch Ursachen vorhanden sein, denen 
die Theorie nicht Rechnung getragen hat. Und diese Ursachen 
sind vorhanden. Verfolgen wir diese Arbeiten, so finden wir, 
dass sie das Ziel, die Erforschung des Geheimnisses der dauernd 
nehtig gehenden Uhr, sicht verfolgt haben, sie haben die 
bessere Uhr gesucht, bevor sie die gute Uhr gefunden hatten. 
Fast sämmtliche Untersuchungen beziehen sich auf secundäre 
Einwirkungen, die aber erst dann von wirklichem Nutzen sein 
werden, wenn sie auf dem Boden isochroner, d. b. dauernd 
unveränderlicher Ubrgiinge, aufgepflanzt werden. Die Unter- 
suchungen behandeln fast ausschliesslich die physikalischen 
und mechanischen Einwirkungen auf die Schwingungen der 
Unruhe, ohne die nöthige Berücksichtigung der Veränderlichkeit 
des Räderwerkes, die durch die Hemmung auf die Uoruhe 
übertragen wird. Durch die Vernachlässigung dieses Factoren 
hat die Wissenschaft dea tbatsächlichen Vorgängen in der Uhr 
nicht Rechnung getragen. Es giebt keine Hemmung, die im 
Stande ist, die Bedingung zu erfüllen, die ihren Einfluss auf 
Null redacirt. Wire eine solche Hemmung vorhanden. dann 
ware der von der Wissenschaft eingenommens Standpunkt 
richtig und die Güte der Uhr wäre abhängig von der möglichst 
grössten Freiheit der Schwingungen der Unrube, verbunden 
mit der theoretischez Spiralfeder und einer Verbesserung der 
natürlichen Fehler einer gewöhnlichen Compensations-Unruhe 
durch feine Hulfscompensations-Vorrichtungen. 


Dieses ist in der That der Standpunkt der Prüfungs- 
Institute und hiermit ist dem für den Wettbewerb arbeitenden 
Chronometermacher die Arbeitsmethode vorgeschrieben. Sie 
basirt auf einer möglichsten Verminderung der Reibung und man 
muss gestehen, dass die Ausführung dieser Bedingung die für 
den Wettbewerb gestellte Aufgabe in zuweilen glänzender 
Weiss löst. Aber diese Methode begünstigt die summarısche 
Regulirung, d. bh. den Ausgleich eines Fehlers durch einen 
andern und schafft zarte Instrumente mit veränderlichen 
Coefficienten, die den Ansprüchen des Dienstes auf See wenig 
gewachsen sind. Die Gefahr ist allerdings nicht gross während 
des Wettbewerbes, dena die Dauer ist den Fähigkeiten ange- 
passt und die Chronometer werden an den Prüfungs-Instituten 
mit äusserster Schonung behandelt. Anders ist es aber, wenn 
die Chrometer an Bord eines Schiffes kommen und den unver- 
mneidlichen Unbilden eines jahrelangen - Dienstes ausgesetzt 
werden, bei welchem auch der Zustand des Oels sich ver- 
ändert. Schon der Transport an Bord führt bei vielen dieser 
Chronometer eine Aufhebung des künstlich hergestellten Gleich- 
gawichtszustandes und damit eine Veränderung des Ganges 
herbei. Herr Prof. Dr. Peters theilte mit, dass auf dem mit 
grösster Vorsicht ausgeführten Transport der Chronometer der 
Kaiserlichen Marine von der Steruwarte in Kiel nach dem 
unweit davon belegenen neuerbauten Chronometer-Observatorium, 
fast sümmtliche Chronometer einen andern Gang angenommen 
batten. Ebenfalls machte Peters die Mittheilung, dass schon 
wenige Jahre nach Errichtung der Prüfungs-Institute, eine 
unverhältnissmässig grosse Anzahl der prämiirten Chronometer 
als ungeeignet für den Dienst auf See, zurückgestellt werden 
inussten, während andere aus der ersten Classe in die vierte 
versetzt wurden. 
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Zu denken giebt auch ein von der Direction der Seewarte 
an die Chronnmetermacher versandtes Rundschreiben, datirt 
vom 19. Juli 1901, folgenden Inhaltes: »Da es während der 
letzten Jahre wiederholt vorgekommen ist, dass das Oel in 
eiozelnen aus der Concurrenz-Prüfung angekauften Chronometern 
nach kurzer Zeit verdorben ist, so stellt die Direction für die 
Betheiligung an der Prüfung die Bedingung, dass die in den 
Besitz der Kaiserlichen Marine übergehenden Chronometer 
sofort nach Beendigung der Concurrenz-Prüfung nochmals von 
dem Fabrikanten kostenlos gereinigt und mit neuem Oel ver- 
sehen werden.« 

Hierbei ist zu bemerken, dass in den Aufnahme-Be- 
dingungen der Passus vorkommt: »Die Direction behält sich 
vor, Chronometer, welche nicht innerhalb des letzten Jahres 
gereinigt und mit neuem Oel versehen worden sind, von der 
Prüfung auszuschliessen.«e Ferner heisst es in dem Berichte: 
»bei sämmtlichen Chronometern war die Bedingung, dass die 
Reinigung innerhalb eines Jahres vor der Einlieferung ausge- 
führt sein müsse, nach Aussage der Uhrmacher erfüllt.« 


Die Dauer der Prüfung ist vier Monate. Hierbei muss 
man sich fragen, ob es bei der auf die Spitze getriebenen 
summarischen Regulierung dem Chronometermacher gelingen 
wird, den durch Fehlerkombinationen künstlich oder zufällig 
gefandenen Gleichgewichtszustand nach der Reinigung wieder 
herzustellen und ob das Chronometer nach der Reinigung die- 
selbe Classifikation behalten wird, den es bei dem Wettbewerb 
erworben hatte. Nach den Beobachtungen von Peters ist das 
meistens nieht der Fall. Und welche Gewähr hat man, dass 
nach weiteren vier Monaten nach dieser Reinigung sich nicht 
die Einwirkung des Oels wieder geltend machen wird? 

Die Prüfung der Chronometer an den Prüfungs-Instituten 
ist nicht gleichbedeutend mit einer Untersuchung der Instru- 
mente auf ihre Güte, Für die Werthbestimmung bei dem 
Wettbewerb gilt einzig und allein der Erfolg, der auf Grund 
der gefundenen Uhrgänge gewonnen wird, also der augenblick- 
liche Zustand einer auf Fehlerkombinationen basirten Regulirung. 
Diese Regulirung ist nicht dauernd, sondern sie wird mit 
geringen Ausnahmen (durch die Intervention einer glücklich 
augeordneten Hemmung) zerstört, sobald die Fehlerkombination 
aufgehoben wird und dieses kann eintreten beim Transport, 
durch die Vibrationen des Schiffes, durch Veränderung des 
Oels und durch andere Ursachen. 

Die Prüfungsordaung selbst ist derart eingerichtet, dass 
sie auf Kosten einer richtigen Beurtheilung der Gänge möglichst 
glänzende Resultate zu verzeichnen versucht. Um dieses zu 
erreichen, werden die Chronometer nicht täglich, sondern jeden 
zweiten Tag verglichen und es werden nicht die so gefundenen 
Gänge, sondern es wird das Mittel aus zehutägigen Gängen ge- 
nommen. Die Veränderung der Temperaturen vollzieht sich all- 
mählich und endlich werden die während der Anfangs- und Schluss- 
periode erbaltenen Gangwerthe bei der Classifikation nicht in 
Rechnung gezogen. Ebenfalls entspricht die ausserordentlich 
vorsichtige Behandlung der Chronometer während des Wett- 
bewerbes nicht derjenigen, die sie im Dienste au Bord an- 
treffen. Durch diese Prüfungsordnung erhält man allerdiogs 
besonders günstig aussehende Gangtabellen, aber auch eine 
Verschleierung der Uhrgänge, die ein Erkennen der wirklichen 
Güte sehr erschwert, 


Wenn nun schon die Classificierang der Chronometer nach 
den augenblicklichen Gängen keine einwandfreie ist, so wird 
dem unweit wichtigeren Teile, der Güte der technischen Aus- 
führung, nicht die geringste Beachtung geschenkt. Eine Unter- 
suchung der Chronometer wird überall nicht ausgeübt, sondern 
neuerdings nur soweit vorgenommen, als der deutsche Ursprung 
nachgewiesen werden muss. Es werden auch nicht, wie bei 
den Naturwissenschaften, Untersuchungen angestellt, die ihre 
Praxis auf angewandte Theorien aufbaut, die durch abgestufte 
Versuche bewährt sind, 
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Man muss als Keropunkt der von den Prüfungs-Instituten | Compensations-Unrobe in hundertjährigem Gebrauche gute 
gewonnenen Resultate den Satz in den Vordergrund stellen, | Eigenschaften gezeigt baboo und mit recht grosser Sicherkes 
dass die Theorie noch völlig im Dunkeln tappt und sich bemüht, | für Längenbestimmungen auf See gebraucht werden Konnen. 
dies unsichere Gefühl vor der Oeffentlichkeit dadurch zu ver- | Es sei zunächst ein unempfiodliches Instrument von guter 
bergen, dass sie glänzende Resultate bei den Concurrenz- | Arbeit herzustellen und man darf bei der Regulirung diew 


Prüfungen veröffentlicht. wichtigen Eigenschaften nicht opfern, um eine grössere Gleih- 
Der Misserfolg, den die theoretische Regulirung zu ver- | missigkeit des Ganges zu erreichen. 
zeichnen hat, wird von französischen Gelehrten offen einge- Hiermit hat Caspari das Richtige getroffen — zunäcs 


standen. Phillips selbst schlägt vor, die von ihm berechneten | das gute Chronometer und hierauf weiter bauend, dan bessere 
strengen Grenzen des Isochronismus der Spiralfeder zu opfern, | Chrovameter. Dieses ist in der That der Weg, den die praktische 
um durch diesen Fehler gewisse Unvollkommenheiten der | Regulirung verfolgt und auf welchem sie zu guten Resultatın 
Hemmung auszugleichen. Caspari gebt weiter, denn er em- | gelangt ist, wie ich in dem folgenden Aufsatz nachweisen werle. 
pfiehlt die Wiedereinführung der alten Chronometer, die mit Mit der Schlussfolgerung von Caspari wären wir alsı 
einer gut gehärteten Spiralfeder und einer gewöhnlichen | wieder dahin angelangt, wo wir vor hundert Jahren standen 





Stapelläufe von deutschen und britischen Werften (September 1901). 
































Zi. | Banm- | 1 N Name ; 
g PER gehalt i Anftraggeber i Brbauer | des Schiffes LE 
| | a) deutsche Werften. | 
FD) ATX 35 — Deutsch-Austral. D.-Gos., Hamburg) Flensburger Schiffsbanwerft | Apolda a 
„| 50X10X7 | = Oldenburgische Glasbiitte A.-G. | Henry Koch, Lübeck Pilot 
Ss | 110X22X10 I = Claus Dreyer, Bremen C. Lühring, Hammelwerden Unbekannt L 
PD) 30030246" 8000 T.Trf} Norddeutscher Lloyd Seebeck’s Dock, Bremerbaveo Petchaburi 6 
zu B02 412 0 — A.-Ges. Horn, Lübeck A.-Ges. »Neptun« Rostock | Bersilia + ih 
b) engische Werften. | 
FD, S76 4731 _ Bucknall 8. 8. Co, London Armstrong, Whitworth &Co., Walker Baralong L 
» | 200%405<20'7" —_ British Maritime Trust, London |\lrvine’sShipb. & Dry Dock, Hartlepool Persiana + 
» | 300K4628'6" = J. Chambers & Co, Liverpool || Bartram & Sons, Sunderland | Thurland Castle. 
» 308476" 25'6" || 8150 Dpl.| Arch. Currie & Co., Melboarn || Armstrong, Whitworth &Co., Walken) Fortunatus i 
ve | BATE" _ Eine Firma in Ragusa | J. Readbead & Sons, Soutb-Shields | Leopoldina 
» || 35249" 28,3" | W. R, Rea, Belfast Wm. Gray & Co, W.- Pe Beechley 
» || 2904020" - W. Scott & Co, W.-Hartlepool > || Merchiston 
» |) 372483010" = John Cory & Sons, Cardiff \Northumberl. Shipb. Comp., Howdon Roath j k 
| 483563410" _ Beaver Line, Liverpool C. 8. Swan & Hunter, Wallseod | Lake Michigan 
w | 375X483 2“ — | D.-Ges. »Adriac, Fiume 'Wighatn, Richardson & Co.. Newcastle Arad , 
+ || BALAT KOT ‘— | Bridge Shipping Co, London i Wm. Gray & Co, W.-Hartlepool | Battersea Bi : 
» |) 342466" 27-4" || 6100 dw.) Ranciman & Co,, Newcastle | Wm. Doxford & Sons, Pallion ~ Blakemoor 
» || 3425496" KIT 6“ — International Line 8. 8.Co., Sunderl.; J, L. Thompson & Sons, Sunderland Corinthia 7 
» | 2OOK42«25 _ | Indo China Navigation Comp. * London & Glasgow Eng. & Shipb. Co} Haog Sang e 
„| 3733{50<¢30'3 * u ! Bear Creek Oil 8. 8. Co., Liverpool; Armstrong, Whitworth &Co, Walker Kinsman . i 
» || 37248296" 6500 » | Manchester Liners > Furness, Withy & Co., Hartlepool Manchester Maret L 
7 3324023" — |} > Craig, Taylor & Co, Thornaby | Melobesia a 
+ || BEKATK2PL“ 5600 >» | Bessler, Waechter & Co., London, C 8. Swan & Hunter, Wallsend | Mira * 
| 36548284" 6000 » | Surrey 8. S. Comp, London - | Palmers Shipb. Comp, Jarrow | Reigate i ay 
FD} 3583<46°6"27'3" | — | R. Ropner & Cd., W.-Hartlepoo! | Ropoer & Son, Stockton | Talesby be 
| ©) schottische Werften. | 
= _ 4430er.T. | R, Rea, Belfast | Eine Firma in Port Glasgow | Lethington € 
PD u 7000 » | Union Castle Mail 8. & Co. Wm. Beardmore & Ca, Govan Alnwick Castle 
«| 14050013 | Wallasey Urban District Council | Cochran & Co, Annan | Seacombe 
FD! 28366" 20 2500 dw! Elvidge & Morgan, Cardiff | Greenock Dockyard Comp. | Scansbrick 
„ i QITMSAG* LTT" || 2200 + ' Maurcel Fils, Bordeaux » Rasse! & Co., Port Glasgow | Volga 
» | 230X34X15 _ Borneo Comp., London Ramage & Fergusson, Laith Rajah of Sarswact iB 
» | 3825 Länge 2500gr.T.: Elder Dempster & Co., Liverpool | Clyde Shipb. & Eog.Co., P.-Olasgow!' Lokoja 1 
| 273X8BX<22 | 2000 de China, N. Co, London | Scott & Co., Greenock Hopeb 
» | BIKE" | 6000 » |SBugh Hogarth, Glasgow | 4. Rodger & Co., Greenock Baron Balfour 
» | 413480" 209" 4 4860 gr.) Union Castle Line | Barclay, Curle & Co., Wbiteineh || Corfe Castle 
» 425XB0%X30 6500 » | British India 8. N. Co. A. & J. Inglis, Pointhouse | Shirala 
; 4) irische Werften. | 
PD) _ 12500gr.T.| Bolland-Amerika Linie j Harland & Wolff, Belfast Noordam j 
4 | 4705730 _ Allan Line forkman, Clark & Co., Belfast {| Jon 








Ausserdem: b) 2 Schleppdampfer, 1 Fischdampfer. c) 3 Fischdampfer, 1 Saup-Bagger. 


Anmerkung. RPD bedentet Reichspostdampfer, PD Passagiertampfer, Fl) Frachtdampfer, Fel) Fischdampfer, K Kriegsechilf. KD & 
8 Segler, T Tankdampfer, FS Fonerschiff, Y Dampf-Yaeckt, DB Dampthagyer. — G Gormanischer Lloyd, L Lioyd-Register, B Bureau Voritas, N 
Lioyit, BC British Corporation, 
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Schiffbau. 


Stapellänfe, 

Am 12. October lief auf der Schiffswerft von Henry Koch 
in Lübeck der für die Herren Hansen & Closter, Apenrade, 
erbauter Dampfer »Alpha«, glücklich vom Stapel. Seine Ab- 
messungen sind: 260% 38%X10'6*. Tragfähigkeit: 2800 T. 
bei einen mittleren Tiefgang von 18‘. Der Dampfer wird mit 
einer Dreifach-Epansions-Maschine von 800 ind. HP. ausge- 
stattet, die dem Schiffe in beladenem Zustande eine Schnellig- 
keit von 9 Knoten in der Stunde geben soll. 


Auf der Werft der »Öderwerke«, Maschinenfabrik und 
schiffshauwerft Actien-Gesellschaft, Stettin-Grabow, lief am 
12. October ein für die Hamburg-Amerika Linie im Bau be- 
findlicher grösserer Seeschlepper glücklich vom Stapel. Das 
Schiff, 35 m lang, 7,25 m breit, 4,4 m Seitenhöhe, wird def 
Namen »Schulau« führen. 


Ld * 
* 


Am 16. October lief ein auf der Schiffswerft der 
Flensburger Schiffsbau-Gesellschaft für Rechnung der Deutsch- 
Australischen Dampfschiffs-Gesellschaft im Bau befindlicher 
Dampfer glücklich von Stapel. Die Dimensionen sind folgende: 
406° 6" X 47° 8° 32". In der Taufe erhielt das Schiff den 
Namen »Rostock«. 


Vermischtes, 





Eine Heuerstelle in Bremen ist durch Beschluss des Vor- 
standes des Vereins der Rheder des Unterwesergebiets begründet 
worden, Die Anregung dazu wurde im letzten Sommer von 
dem Einigungsamt des Gewerbegerichts gegebeu bei Gelegenheit 
von Verhandlungen vor diesem zwischen dem Verein der See- 
lente und den Dampfschiffahrts - Gesellschaften Hansa, Neptun 
‚and Argo. Die Heuerstelle soll die Anheuerung von Schiffs- 
mannschaften, sowie die An- und Abmusterungsgeschäfte in 
derselben Weise, wie dies bisher von den Heuerbaasen ge- 
scheben ist, für diejenigen Rhedereien besorgen, welche der 
Einrichtung beitreten. Wie der Vereinsvorstand bekannt giebt, 
hat das Heuerbureau seine Thätigkeit am 8. October in der 
Tannenstrasse 34 unter der Leitung der bewährten bisherigen 
Heuerbaase Kohls und Möhlenbrock begonnen. Wir sprechen 
die Hoffoung aus, dass die Rhedereien der Unterweser sich 
Simmttich der nützlichen neuen Einrichtung anschliessen 
werden, (W. Ztg.) 

Schiffeverkehr im Hafen von Yokohama während des 
Jahres 1900. Während des Jahres 1900 liefen in Yokohama 
aus dem Auslande eio 773 Schiffe von 1872557 R.-T, gegen 
725 Schiffe von 1615 754 R.-T. im Jahre 1899. Die Zahl der 
singelanfenen Schiffe hat also um 48 und ihr Raumgehalt um 
256 $03 R,-T. zugenommen. An dieser Steigerung des Verkehrs 
war die britische Flagge mit 31 Schiffen und 132 698 R.-T. 
betheiligt, die deutsche Flagge mit 25 Schiffen und 110 204 R.-T. 
und die österreichisch - ungarische Flagge mit 9 Schiffen und 
25560 R.-T., während die Betheiligung der japanischen Flagge 
an diesem Verkehr eine Abnahme zeigt, der Zahl der Schiffe 
nach um 23 und dem Raumgebalte nach um 26203 R.-T. 
Insgesammt hat indessen der Schiffsverkehr unter japanischer 
Flagge im Hafen von Yokohama zugenommen, denn, wenn 
man die Küstenfahrt hinzurechnet, ergiebt sich im Ganzen 
sine Steigerung um 59 Schiffe und 264131 R.-T. Die Post- 
dampfer der Peninsular and Oriental Steam Navigation Company 
verkehren seit October 1900 nicht mehr im Hafen von Yokohama. 
Die beiden fiir diese Zweiglinie bestimmten Dampfer wurden 
verkauft und segeln jetzt unter japanischer Flagge. Unmittelbare 
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Verbindung mit Grossbritannien wird indessen noch unterhalten 
und direete Dampfer mit Einrichtungen für eine beschränkte 
Zahl von Passagieren verkehren in regelmässigen Zwischen- 
räumen zwischen Yokohama und London. Die Zahl der über 
den Stillen Ocean führenden Linien bat sich im letzten Jahre 
nicht vermehrt. Gewisse Ausfuhrartikel, wie Matten, Bambus- 
waaren und Kuriositäten, werden nach den Vereinigten Staaten 
von Amerika nach wie vor auf Segelschiffen verschifft. Diese 
Segier bringen Petroleum in Kisten nach Japan, nehmen Rück- 
frachten zu geringen Sätzen und drücken daher auf die Fracht- 
sätze für die transpacifischen Dampferlinien. Die unmittelbare 
Folge der Erhöhung der Dampferfrachtsätze im transpacifischen 
Verkehr war, dass manche Waaren auf Segelschiffen verladen 
wurden, sowie die Einrichtung regelmiissiger Dampferlinien 
über Saez. 


Handel der japanischen Häfen Shimonoseki und Moji im 
Jahre 1900. Die beiden japanischen Häfen Shimonoseki und 
Moji liegen an der Strasse von Shimonoseki einander gegenüber. 
Die in dem einen von diesen beiden Häfen ankernden Schiffe 
verkehren mit sehr wenigen Ausnahmen auch in dem andern. 
Alle grösseren Dampfer jedoch ankern der besseren Strom- 
und Hafenverhältnisse wegen auf der Moji-Seite. Mit der 
Fertigstellung der Anlagen für die Kiusbiu-Eisenbahngesellschaft, 
welche in Moji ihre Endstation bat, und mit der Erweiterung 
und Verbesserung der Hafenanlagen hat sich Moji sehr ver- 
grössert; es dürfte in Zukunft für die fremde Schiffahrt allein 
in Betracht kommen, 





Kleine Mittheilungen. 





Als Beilage zu den »Nachrichten für Seefahrer« ist ein 
Verzeichniss der Winterseezeichen in den deutschen 
Küstengewässern für das Jahr 1901/1902 beigegeben, eine 
Publikation, auf die wir die Aufmerksamkeit der Leser richten 
möchten. 


Vereinsnachrichten. 


Nautischer Verein. 

Sitzung vom 14. October. Als Mitglieder werden aufge- 
nommen die Herren: v. Loen, Inspector der Hamburg- 
Amerika Linie, Capitäine Breckwoldt, D. »Sevilla«, Porath. 
D. »Macedonia«, Bahle, D. »Silesia«, Blass, D. »Numantia« 
und Rubarth. Unter den Eingängen weist der Vorsitzende 
auf eines von Herron Ihnken verfassten Artikel in letzter 
Nummer der »Hansa« bin, dessen Lectüre er den Mitgliedern 
empfiehlt. Es wird sodann bekannt gegeben, dass Herr 
Knipping in nächster Sitzung Mittheilungen über Aenderungen 
im Nautischeu Jahrbuch machen werde. Hierauf tritt der 
Verein in eine Besprechung der Tagesordnung, »Ruder- 
Commandos, ein. Durch ihr ausserordentlich zahlreiches 
Erscheinen bewiesen die Mitglieder, welche Bedeutung sie dem 
Gegenstand zollen. Nach Abstattung eines geschichtlichen 
Rückblicks seit dem Jahre 1879, als die Kaiserl, Marine 
durch Abänderung des Ruderbefebls die Rudercommando- 
frage überhaupt in die Welt setzte, bis zu dem 
Tage, als der Verein Hamburger Rbeder den Beschluss der 
Weserrhedereien (die bekanntlich das Marine-Radercommando 
vom 1. Juli 1902 ab obligatorisch machen werden), damit be- 
antwortete, dass er die hamburgischen Rhedereien fragte, ob 
sie vom 1. Januar 1902 ab das »Rechts«- und »Linkse- 
Commando einführen wollten, theilt ein Mitglied mit, dass das 
norwegische Uebungsgeschwader in diesem Sommer 
die Commandoworte »Rechts«e und »Links« versuchsweise 
eingeführt habe und dass die später um ihr Urtheil befragten 
Commandanten sich ausserordentlich günstig über die mit der 
Neuerung gemachten Erfahrungen geäussert haben. Nach 
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Erlgdiguog des einleitenden Referats greift ein allgemeiner leb- 
hafter Meinungsaustausch Platz und zwar in dem Sinne, dass 
verschiedene Vorschläge darüber gemacht werden, wie am 
zweckmässiysten der Ansicht des Vereins Wirkung und Ver- 
breitung geschafft werden könne, Ueber das Urtheil selbst, 
nämlich, welche Stellung der Verein zum Rudercommando ein- 
zunehmen habe, herrscht eine Einigkeit, wie sie bei Beur- 
theilung anderer Fragen kaum jemals zu beobachten gewesen 
ist. Unter Bezuguahme auf das in der einleitenden Bericht- 
erstattung erwähnte Schreiben des Vereins Hamburger Rheder, 
bemerkt ein Mitglied, dass auf die Anfrage, wer von den 
hamburgischen Rhedereien das »Rechtae- und »Links«- 
Commando vom 1. Januar 1902 ab auf seinen Schiffen einzu- 
führen beabsichtige, folgende Antworten eingegangen sind: 
Von 453 Dampfern und 169 Seglern mit 1394000 Br.-R.-T., 
dem Gesammteigenthum der Mitglieder des Vereins Hamburger 
Rheder, haben sich 33 Rbedereien mit 323 Dampfern und 
111 Seglern, 1103000 Br.-R.-T., zustimmend geäussert; von 
20 Rhedereien mit 88 Dampfern und 25 Seglern, 199 000 
Br.-R.-T., stehen die Antworten noch aus, während 3 Rhedereion 
(kleinere) erklärt haben, das alto Rudereommando, nämlich 
»Steuerbord« und »Backbord« im indirekten Sinne, noch nicht 
abschaffen zu können. Ein anderes Mitglied erwahnt, dass in 
hambargischen Assecuradeurkreisen schwere Bedenken gegen 
die Einführung des Marine-Radercommandos in der Handels- 
marine geltend gemacht seien. Die von einer Seite gemachte 
Anregung, der See-Berufsgenossenschaft die obligatorische Ein- 
führung des »Rechts«- und »Links«-Commandos nahe zu legen, 
stösst aus verschiedenen Gründen auf allgemeinen Widerstand, 
während der Vorschlag, alle nautischen Corporationen von dem 
Beschluss des Vereins in Kenntniss zu setzen, sympathische 
Aufnahme findet. Der als Gast anwesende Herr Capitlin 
Nachtwey, Mitglied des Nautischen Vereins zu Lübeck, spricht 
in sehr beifällig aufgenommenen Worten aus, dass sein 
Verein nach wie vor fest am alten Beschlusse, der sich mit dem 
Hamburger Verein deckt. halten werde. Nachdem noch vom 
IL. Vorsitzenden mitgetheilt ist, dass io der französischen 
Kriegsmarine seit dem Jahre 1884 das »Rechts«- und 
»Linkse-Commando ausschliesslich zur Anwendung 
kommt, nimmt die Versammlung unter- Berücksichtigung dor 
angezogenen Momente folgende Resolution einstimmig an: 
»Der Nautische Verein zu Hamburg beschliesst ein- 
stimmig an seiner und des Deutschen Nautischen Vereins 
langjährigen Befürwortung des Rudercommandos » Rechts« 
und »Links« unbedingt festzuhalten und fordert, nach- 
dem von 1394000 T. der Hamburgischen Rbedereien 
die Rheder von 1103000 T. erklärt haben, vom 
1, Januar 1902 ab dieses Rudercommando auf ihren 
Schiffen einzuführen, die deutschen nautischen Corpora- 
tionen auf, auch bei ihren Mitgliedern für die Ein- 
führung dieses Commandos zu wirken.« 
Nächste Sitzung am 21. Oct. 


Verein Deutscher Seesohiffer zu Hamburg. 

Sitzung vom 16. October. Als Mitglieder werden aufge- 
nommen die Herren Capitine: Meinssen, D. »Parose; 
Seifert, D. »Johannac; Priegnitz, D, »Franziskacs 
Kröger, 8. »Ariadne und Breckwoldt, 8. »Ocvana«. 
In Sachen »Schifferhaus« erfolgt die Mittbeilung, dass im Ganzen 
ca. 56000 Mk. gezeichnet sind. Das Thema »Verkehrs- 
verhältnisse im Hamourger Hafen« ist auf die 
Tagesordnung gesetzt, weil die im Vorjahre gegenuber dem 
Director der Hafendampfschiffahrt A.-G. in einer Versammlung 
gerögten Mängel an den Fährbooten, trotz seiner zustimmenden 
Zusage, nicht our vollständig unberücksichtigt gelassen, 
sondern weil zu den früheren Klagen noch andere hinzu- 
getreten sind, die im Interesse des regelmässig fahrenden 





Publikums und auch des Hamburger Fremdenverkebrs ent- 
schieden abgestellt werden müssen. Alle Mitglieder, die m 
diesom Gegenstand das Wort nehmen, äussern sich in ab 
fälliger Weise über die Art der Personenbeförderung im Ham- 
barger Hafen. Gerügt werden: 1) dass wegen Mangel an 
Schiebetbüren schon unter gewöhnlichen Verhältnissen Wasser 
an Deck schlägt und die Passagiere an den Füssen vollkommer 
durchnässt, ein Umstand, der sich besonders dann sehr unae- 
genebm und schädlich für die Gesundheit fühlbar macht, wees 
es sich um Arbeiter handelt, die des Morgens zu ihrer Arbeits 
stätte fahren; 2) das geringe Entgegenkommen der Fährdampfer- 
Gesellschaft gegenüber den Passagieren, welches sich u 4 
dadurch äussert, dass es den Jungen an Bord der Fahrzeuge 
an erforderlicher Rücksicht im Benehmen, besonders Dames 
gegenüber, mangelt; 3) die in Anbetracht der mangelhafte 
Räumlichkeiten für Damen und Fremde eintretende Natt- 
wendigkeit, mit ganzen Schaaren Kesseljungen, deren Zeng 
meistens sehr schmutzig ist, Seite an Seite zu sitzen und dere 
oft recht unanständige Scherze und Lieder anhören zu müssen; 
4) die deplacirte Lage der Lampen in den Deckhiiusern; 5) mange- 
hafte Ausstattung von Rettungsgerätbschaften etc. Der Veren 
beschliesst, sich an die Bürgerschaftsmitglieder Winckler un! 
Haverland (die auch Mitglieder des Vereins sind) mit der Bitte 
zu wenden, dass sio gegebenenfalls die aufgezählten Mängel = 
der gesetzgebenden Körperschaft zur Sprache bringen möchten. 
— Zum 2. Gegenstand der Tagesordaung »Abänderung 
des Gesetzes betr. die Untersuchung von See- 
unfällen vom 27. Juli 1877« erklärt der Vorsitzende 
zuniichst die Giiinde, welche den Verein veranlasst haben, ru 
diesem wichtigen Gegenstand Stellung zu nehmen. Er tbeüt 
mit, dass in der »Hansa« seit dem Frühjahr von verschiede 
Seiten Aeusserungen erfolgt sind, die nachzuweisen suche, 
dass eine Aenderung des Gesetzes erforderlich ist, Dans 
findet der Fall »Milano« und die Art seiner Untersuchung 
durch das Hamburger Seeamt Erwähnung, ebenso der fal 
»Christianis«, der in Gemeinschaft mit einem kleinen Auer 
(in dem ein Mitglied des Verbandes fordert, dass der ıThe- 
bestand« dem Beschuldigten, ehe zur Aburtheilung seine Ve 
haltens geschritten wird, vorgelesen werde) in der Darstelung 
verlesen wird, wie sie das Mitglied, Herr Capt. v. Schrötterw 
der »Hansa« geschildert hat. Nachdem die sehr zahlreche 
Versammlung sich einstimmig dahin ausgesprochen bat, 
dass eine Aenderung des Gesetzes nothwendig sei, beschliest 
sie auf Anregung des Vorsitzenden, in nächster Sitzung, zu der 
Berr Dr. Kaemmerer gebeten werden soll, dem Gesetz in Form 
einer Generaldiscussion näher zu treten, später aber paragraphes- 
weise die Materie durchzuarbeiten. — Nächste Sitzung am 
23. October. 





Büchersaal. 


Hamburger Nautisoher Kalender für das Jahr 1902. Fünf- 
zehnter Jahrgang. Druck und Verlag von Eckardt & 
Messtorff, Hamburg, Steinhöft 1. Preis 75 Pfg. 

Es ist ein alter, von Manchem schon erwarteter Bekannter, 
der wieder erschienen ist. Ein Buch, dessen Inhalt in = 
schickter Weise zusammengestellt, Mittheilungen, Baker 
machungen, Gesetze von grösster Wichtigkeit für jeden deutsch 
Schiffsführer und Schiffsofficier bringt. Wir brauchen de= 
balb die Schrift auch nicht weiter zu empfehlen, es zenügt 
wenn gesagt wird, dass sie sich würdig ihren Vi 
anreibt. Besonders verdient hervorgehoben zu werden, das 
die neuen Signalflaggen in hübscher Colorirung eingetrages 
sind; eine sehr zwerkmässige Anordnung, die den Beifall Aller 
finden wird, denen der neue Code noch nicht in Fleisch and 
Blut übergegangen ist. Aus dem reichbaltigen Inbalt era 
wir noch folgende Punkte: die Mondphasen per 1902; Ab 










weichung und Geradeaufsteigung der Sonne nebst. Zeitgleichung; 
Hochwasserzeiten für Hamburg, Cuxhäven und Dover, so wie 
such ferner für verschiedene Plätze der Nordsee und des 
Englischen Canals; die Leuchtfeuer der Elbe von See bis 
Hamburg; Elb-Curse; Deckpeilungen auf der Unter-Elbe, 
Iootsenwesen auf der Elbe; Wasserstandsanzeiger in Cux- 
haven; Lloyds Signalstationen; Gesetz vom 13. Juli 1809, be- 
treffend Invalideaversicherung der Seeleute; die Schiffsführer 
und die Invalidenversicherung; Polizeiverordoung, betreffend 
die Bezeichnung von Schiffahrtshindernissen auf der unteren 
Elbe: Verorduung, betreffend Anmeldung und Bezeichaung 
der Küsten- und Flbfischerfahrzeuge; Bekanntmachung be- 
treffend Ausführung der Verordoung vom 25. Januar 1901, 
betreffend Anmeldung und Bezeichnung der Küsten- und 
Flbfischfabrzeuge; Nachtrag zu den Vorschriften des Reichs 
über das Seestrassenrecht; Bekauntmachung betreffend das 
Wegerecht auf der Weser; Bekanntmachung betreffend die 
Abinderang des § 14 der Hafenordnung vom 30. Jani 1897: 
Bekanntmachung betreffend Einrichtung von Leitfeuern für 
den Canal C vor Finkenwärder; Seeberufsgenossenschaft, 
Adressen von Behörden ete. in Hamburg; Bekanntmachung 
ater Ermittelung von Untiefen; Sturmsignale der Deutschen 
Seewarte; Distanztabellen zwischen den wichtigsten Häfen; 
speeifisches Gewicht verschiedener Körper; Deviations- und 
Steuer-Tabelle und eine kurze Notiz zur Nachricht für Seefahrer. 





Astronomischer Jahresbericht, herausgegeben von Walter 
P, Wislioenus, II. Band, enthaltend die Litteratur des 
Jahres 1900. Verlag von Georg Reimer, Berlin, 1901. 
Preis Mk. 19.—. 


Eine der bedeutendsten Abweichungen dieses Bandes von dem 
ersten Band ist daria zu erblicken, dass die Nautische Astronomie 
sing viel weitgeheudere Berücksichtigung erfahren hat und zwar 
durch Gewinnung eines besonderen Mitarbeiters, des Herrn 
Dr. O. Fulst, für diesen Theil des Buches. Wir baben die 
einzelnen Notizen dieses Abschnitts mit besonderem Interesse 
gelesen, weil auch alle in der »Hansa« auf dem Gebiet der 
Nautischen Astronomie veröffentlichten Aufsätze, sofern sis neue 
\deen bargen, Erwähnung gefunden haben. Bei der Durchsicht 
ist uns eine Unrichtigkeit aufgefallen, die wir nicht unerwähnt 
lassen dürfen. 

Wenn auf Seite 594 der Bericht sagt: 

‚Herr Dr. Wendt weist in einer kurzen Notiz — 
»Hansa« 37, Jahrgang 1900 — nach, dass die Behauptungen 
des Verfassers (es handelt sich um den von Herrn Heyenga 
veröffentlichten Artikel »Kritische Prüfung der beobachteten 
Gestirnshöhen auf offener See ete.«) auf irrigen Annahmen 
beruhen und dass seine Kriterien nicht immer zutreffen. 
Verfasser raumt dies in einer Antwort auf obige Notiz ein«, 

so dürfte bier eine Berichtigung nothwendig sein. Denn in 
der betreffenden Antwort wird Herrn Dr. Wendt vielmehr 
nachgewiesen, dass die Ausführungen seiner Notiz auf einer 
Verwechselung beruhen. Herr H. Heyenga giebt zwar zu, 
dass ein strenger mathematischer Beweis für die 
Richtigkeit der aus Beobachtungen, Messungen etc. hervor- 
gegangenen Resultate selbstverständlich nicht zu erbringen sei, 
allein die Richtigkeit seiner Darstellung muss in practischer 
Beziehung zweifellos anerkannt werden. 

Weiter verdient noch hervorgehoben zu werden, dass auch 
dar in nicht astronomischen Zeitschriften erscheinenden Litteratur 
Amerika's grüssere Aufmerksamkeit geschenkt worden ist; auch 
für diesen Abschnitt ist vom Herausgeber ein besonderer Mit- 
arbeiter gewonnen worden. Das Werk ist ein durch Ueber- 
sichtlichkeit sich auszeichoendes Nachschlagebuch, das in keiner 
wissenschaftlichen Bibliothek fehlen sollte. 
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Statistik 
über den 
Verkehr im Kaiser Wilhelm-Canal 
im Monat August 1901. 
Mitgeth. durch die Hamburger Schiffsmakler Gläfcke & Hennings. 


Richtung Brunsküttel—Holtenan. 
Die Ladung bestand aus: 








Ss & a 3s & 

ee S$ & BS 

a Ba a A - Be - 

Passagiere......... 6 148 _ -— —-— — 
Kohlen............ 29 13066 34 1081 15 4854 
Steine ........05.5 _ _ 166 4688 — — 
Eisen ..... 2... 46es 7 2533 6 402 2 647 
Ut ero 1 828 11 418 1 375 
Getreide... ......... 4 434 302 12684 8 3040 
And. Massengiiter.. 32 16398 61 6344 4 1983 
Stückgüter......... 170 610855 17 234 7 821 
Gem. Ladung ...... 3 1054 216 —- — 
Viehtransporte ..... =. — — 12 — — 

Petroleum ......... - - 3 — - — 
Leer oder Ballast... ._ 83 11648 16 3221 — — 
335 107164 633 29700 37 11720 

Riohtung Holtenau— Brunsbüttel. 

6 = - & 

e # SF @ 8 8 

a L . * ‘ 

a 2 2 za N 

Passagiere......... 33 4973 ~ oo — 
Kohlen............ us a _ _— —_ — 
Steine ............ 3 7147 55 2117 T 766 

Eisen .... 6.062660 14 18138 23 1081 — — 
Hols. csccescavcss 136 83573 68 7739 14 7719 

Getreide........... 19 10720 39 «18387 — — 

And. Massengiiter.. il 3725 78 2657 — — 
Stiickgiiter......... 171 65530 1 28 5 590 

Gem. Ladung ...... oa _ = - - - 

Viehtransporte ..... = — .. - - - 

Petroleum ......... _ u _ = 0.0 
Leer oder Ballast... 51 23068 289 8761 17 5180 
438 210474 556 24020 43 14255 

Briefkasten. 


Herrn H. D. ©. Der Verfasser des uns vom 4. Octbr. 
d. J. aus Port Said zugegangenen Aufsatzes wird ersucht, 
falis er auf die Veröffentlichung seiner Bemerkungen Werth 
legt, seinen Namen zu nennen. Erfährt die Oeffentlichkeit 
auch nicht, wer die Zeilen geschrieben hat, so muss doch die 
Redaction wissen, mit wem sie es zu thun hat. Dieser Brauch 
ist allgemein üblich und auch nothwendig, um die Redactionen 
vor Mystificationen zu schützen. D. R. 


ES 

Als ein Fortschritt für die Rettungs-Ausrüstung der Schiffe 
kann es betrachtet werden, dass die Firma A. Baswitz, Berlin, 
nunmehr nach Patent 108314 mit Kapok gefüllte Rettungs- 
gürtel construirt, welche gleichzeitig ein bequemes Kopfpolster 
abgeben, so dass also ein Jeder seinen Rettungsgürtel sufort 
finden kann, während gleichzeitig durch dessen Beschaffung 
der Rhederei keinerlei Kosten entstehen, indem die ersparte 
Ausgabe für das Kopfpolster solche aufwiegt. Von allen er- 
probten Tragkörpern ist nur der weiche Faserstoff »Kapok« 
einer solchen Doppel-Anwendung fübig. Die Rettungsgürtel- 
Kopfkissen werden zusammengelegt und sind im Bezuge; die 
obere Lage ist das volle Brustkissen, die untere Lage besteht 
aus den 2 Hälften des Rückenkissens, dazwischen liegen die 
Traggurte. — Der ganze Apparat wiegt 650—950 g, je nach 
Ausführung. 
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Flensburger Seeschiffer 
in Flensburg. 
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Seeschiffer-Verein „Stettin« 
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Ein Mitglied schreibt: 
Die ärztliche Untersuchung in Cuxhaven. 


Es soll mit nachfolgenden Zeilen nicht die ärztliche Behörde als solche kritisirt werden, sondern 
die Art und Weise der Ausführung der Untersuchung von Capitänen und Schiffsofficieren heimkehrender 
Schiffe in Cuxhaven. Folgender Vorfall spielte sich auf einem heimkehrenden Dampfer ab. (Wie ich 
hörte, soll es in der letzten Zeit fast auf jedem Dampfer ungefähr dasselbe sein.) 

Morgens 9 Uhr kam der Arzt in Cuxhaven an Bord. Nachdem in Gegenwart des Schiffsarztes 
in der Cabine des Capitäns die Papiere :durchsehen und andere Formalitäten erfüllt waren, wurde die 
garize Besatzung incl. Capitän aufs Achterdeck beordert, zwecks ärtlicher Untersuchung mit Rücksicht 
auf Geschlechtskrankheiten. Zuerst mussten der Capitän, die Officiere, Maschinisten, Assistent und der 
Schiffsarzt in die II. Kajüte eintreten, wo von dem untersuchenden Arzt etwa folgende Worte an uns 
gerichtet wurden: 

»Es ist meine Pflicht, Sie alle auf Geschlechtskrankheiten und deren Folgen zu untersuchen. 
Gewöhnlich stehen wir von einer Untersuchung aller Herren ab, erwarten aber von Ihnen, dass diejenigen, 
welche geschlechtskrank sind oder während dieser Reise waren, sich freiwillig melden. Ich mache Sie 
darauf aufmerksam, dass, wenn es sich herausstellen sollte, dass Jemand von Ihnen seine Krankheit ver- 
schwiegen, wir in Zukunft keine Rücksicht auf die Schiffsofficiere nehmen und somit Alle, vom Capitin 
bis zum Schiffsjungen untersuchen werden. Ich bitte nun die Herren, welche krank sind oder ware. 
sich zu melden. (Nachdem sich einige gemeldet hatten) Diese Herren wollen bitte hierbleiben, de 
anderen können gehen.« 

Jetzt schritt der Arzt zur Einzeluntersuchung der Zurückgebliebenen. 

Welch’ eine Beschämung liegt hierin für die Betheiligten, hauptsächlich für ältere, und was 
damit verbunden ist, dienstlich vorgesetzte Herren, in Gegenwart der jüngeren das Vorhandensein dieser 
Krankheit einzugestehen, und was noch peinlicher ist, die Untersuchung im Beisein Anderer an sich vor- 
nehmen lassen zu müssen. 

Dieser Umstand muss in letzter Linie auch einen nachtheiligen Einfluss auf die Disciplin ausüben. 

In Rücksicht auf etwaige Zeitversäumnisse des Schiffes, als Strafe verheimlichter, später aber 
event. durch den Schiffsarzt bekanntgegebener Krankheit, ist es jedenfalls das Richtigste, dem revidirenden 
Arzt klaren Wein einzuschenken, Vorausgesetzt, dass der Schiffsarzt von der Krankheit unterrichtet ist und 
man nicht zur Selbsthülfe geschritten ist. Ich glaube nun aber, dass man in Anbetracht der geschilderten 
Vorgänge bei der Untersuchung in Cuxhaven, in vielen Fällen zur Selbsteour, mit häufig sehr nach- 
theiligem Einfluss auf Körper und Seele, seine Zuflucht nehmen wird. Das wäre allerdings zu bedauern, 
aber unter Berücksichtigung des eben Gesagten nicht gar so unverständlich. Um solches zu verhüten, 
würde ich die Medicinalbehörde in Hamburg bitten, ihre Sanitätsbeamten dahin zu instruiren, dass die 
Schiffsofficiere einzeln befragt und event. untersucht würden. Da die Zeitersparniss ein Factor ist, mit 
dem hierbei gerechnet werden muss, so würde ich vorschlagen, dass sich der untersuchende Arzt in einer 
Cabine oder Cajüte mit durchgehenden Eingängen postirt und dort von den Herren einzeln consultirt 
wird. Da der Stab der Schiffe nur in seltenen Fällen 8 Köpfe übersteigt, so würde sich die von mir 
vorgeschlagene Methode sehr schnell vollziehen. L 





Verein Deutscher Seeschiffer zu Hamburg 
in Sierhagen’s Schiffer - Gesellschaftshaus (Eckernförderstrasse). 


Nächste Sitzung am 23. October 1901. 
Tagesordnung: Generaldebatte über das Gesetz betr. die Untersuchung von Seeunfällen. 
— >  — 
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Verband Deutscher Seeschiffer-Vereine. 


Auf dem Ausguck. 


Der von der-Deutschen Seewarte kürzlich heraus- 
gebene 23. Jahresbericht, giebt wie alljährlich Auf- 
ehlüsse über die Thätigkeit des bekannten Institnts. 
Mittelpunkt steht der für die deutsche Land- 
' haft ins Leben gerufene Witterungsdienst, 

r dessen Eihzelnheiten wir im Jahre 1900 schon 

prochen haben. Sowohl dieses Thema wie auch 
die Bestrebungen der Seewarte, den Seeleuten ge- 
diegene Küstenbeschreibungen in deutscher Sprache 
zu schaffen, finden in der Einleitung Erwähnung. 
Die an die Seewarte biermit gestellten Anfor- 
lerungen, der Landwirthschaft und der Seeschiff- 
‘abrt, zwei in ihren Interessen diametral gegenüber- 
tehenden Wirthschaftszweigen, deren beiderseitiges 
jedeihen aber zum Theil von der Witterung ab- 
ängig ist, zu dienen, musste Umwälzungen in den 
angjährigen Einrichtungen des Instituts herbeiführen. 
die Direction äussert sich hierzu mit folgenden be- 
chtenswerthen Worten: 

Den nach veränderten Verhältnissen des Seeverkehrs ent- 
ickelten Forderungen auf den scheinbar widerstreitenden Ge- 
eten konnte, wie wir anzunehmen geneigt sind, in befriedigender 
’eise entsprorhen werden. Dass aber dies nicht gescheben 
wate ohne ein theilweises Preisgeben alter und durch die 
rfabrung liebgewordener Grundsätze, liegt auf der Hand. Es 
‚ante dem Eingeweihten nicht entgehen, dass sich allmählich 

den Einrichtungen der Deutschen Seowarte ein Wandel 
log, der den Bedürfnissen und dem Geiste der Zeit ent- 
rach. Die Beurtheilung der Art der Vollziebung dieses 
"andels, nach dem wahren Werthe und nach dem Umfange, 
rd einer späteren Zeit vorbehalten oleiben müssen. Soviel 


Du . 


Hamburg, den 26, October. 


Ein Gedeukblatt zu seinem 300jabr. Todestage etc. (Schluss.) — Das Marine- 
Eine Studie von F. Dencker. II. — Quarantäne-Verhältnisse für Schwarze Meer-Fahrten. — Stellungnahme des 
Nantischen Vereins zu Hamburg betr. »Rudercommando«, — Schiffbau. — Vermischtes. — Vereinsnachrichten. — ke 


XXXVII. Jahrgang. 














steht aber heute schon fest, dass es unmöglich geworden war, den 
Staudpuokt festzuhalten, von dem aus vor 25 Jahren die Deutsche 
Seewarte als Centralstelle für maritim-meteorologische Forschung 
gegründet wurde. Namentlich schien es als eine unabweisbare 
Nothwendigkeit, den Anforderungen des Dampferverkebrs voll 
und ganz Rechnung zu tragen. Aus dieser Ueberzeugung heraus 
entwickelte sich der Character der Veröffentlichungen der See- 
warte in letzter Zeit, und es wird our einer Beurtheilung der 
Leistungen des Instituts von diesem Standpunkte aus möglich 
werden, vollkommen gerecht zu sein. 


Auf den weiteren Inhalt des Jahresberichts 
werden wir gelegentlich später zu sprechen kommen. 





Aus Anlass des in letzter Nummer erschienenen 
Artikels »Eine Heuerstelle in Antwerpen« erhalten wir 
aus Antwerpen folgende Zuschrift: Die in Antwerpen 
geplante deutsche Heuerstelle ist am 1. October d, Js, 
in Thätigkeit getreten. Sie besorgt die Anheuerungen 
von Schiffsmannschaften, sowie die An- und Ab- 
musterungsgeschäfte in derselben Weise, wie dies 
bisher von den Heuerbaasen geschehen ist. Sie über- 
nimmt auch Anheuerungen für die benachbarten 
Häfen Gent, Terneuzen, Ostende und Dünkirchen. 
Die namhaftesten deutschen Rhedereien haben die 
im Interesse der Seeleute getroffene Einrichtung 
finanziell unterstützt und ihre Capitiine zur Be- 
nutzung der Stelle angewiesen, Zu den beigetretenen 
Rhedereien gehören u. A.: Argo, Dampfschiffahrts- 
gesellschaft, Hamburg-Amerika-Linie, Hamburg-Süd- 
amerikanische - Dampfschiffahrtsgesellschaft, Hansa, 
Dampfschiffabrtsgesellschaft, Kontinentale Rhederei, 
Levante-Linie, Neptun, Dampfschiffahrtsgesellschaft, 
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Norddeutscher Lloyd, Ostafrika - Linie, Woermann- 
Linie. Die Leitung ist dem Capitän von der Heyden 
übertragen. Die Aufsicht wird von dem vom 
Deutschen Reiche und deutschen Rhedereien unter- 
stützten Antwerpener Verein für deutsche Seeleute 
geführt. Es ist zu hoffen, dass sämmtliche deutsche 
Rhedereien ibre Capitäne zur Benutzung der Ein- 
richtung veranlassen. Die Adresse der deutschen 
Heuerstelle in Antwerpen ist Entrepotplatz 1, Tele- 
phon-Nummer 3020. 


* 
= 


Die diesjährige, die 32. Veröffentlichung des 
Bureau Veritas, das unter dem Namen General- 
register der Handelsschiffe bekannte Werk, enthält 
wie seine Vorgänger, in zwei Büchern, von allen 
Dampfern (von 100 R.-T.-N.) und allen Seglern 
(von 50 R.-T.-N.) Notizen über Namen, Grössen- 
verhältnisse, Erbauer, Rheder, Heimathshafen und von 
Dampfern noch ausserdem kurze Charakteristiken 
über deren Maschinen. Diesen Angaben, specialisirt 
für jedes einzelne Schiff, reihen sich alphabetisch 
nach Flaggen geordnet die Rhedereien mit ihrem 
Schiffspark an und schliesslich wieder nach Flaggen 
alle Schiffe, ausgedrückt durch ihr Unterscheidungs- 
signal. Welchen Werth dieses Generalregister für 
jeden Assecuradeur, Schiffsmakler und Rheder hat, 
braucht nicht noch besonders hervorgehoben zu 
werden. Es ist ein unentbehrliches Nachschlage- 
buch. Eine tabellarische Zusammenstellung aller 
Dampfer und Segler mit Angabe ihrer Nationalität, 
Anzahl und dem Raumgehalt, der Inhalt der ersten 
Seite, mag hier wiedergegeben werden. Zur besseren 
Beurtbeilung der Entwickelungs - Fähigkeit der 
einzelnen Handelsmarinen stellen wir dem dies- 
jährigen Bestand den aus dem Vorjahre gegen- 


über. Danach bestand die Welthandelsflotte aus: 
a) Dampfer: 
1901-1902 1900—1901 
Flagge Anzahl Br-R.-T. Anzahl Br.-R.-T. 

Englische ........ 5621 12457 111 5649 11859581 
Deutsche ........ 1115 2 430 206 1031 2 169 029 
Amerikanische.... 747 1 369 410 74 1 183 851 
Französische ..... 560 1 079 683 545 1 060 238 
Norwegische ..... 758 779 398 719 769 242 
Spanische........ 428 736 011 394 658 257 
Italienische ...... 359 671804 304 556 404 
Russische......... 570 550 250 484 489 927 
dapanische....... 366 518 893 338 477311 
Holländische ..... 269 505 790 257 455 776 
Össterreichische 210 468 944 193 389 157 
Dänische ........ 329 433 779 335 413134 
Schwedische ..... 502 425 365 544 395 102 
Griechische ...... 137 219 257 u — 

Belgische ........ 85 168 623 == —_ 

Brasilianische .... 208 141583 —_ — 

Türkische........ 89 96 947 — _ 


Um das Zahlenmaterial nicht durch Unüber- 
sichtlichkeit zu schädigen, ist von einer Wiedergabe 
des Raumgehalts der anderen im Generalregister 
noch erwähnten Nationen — welcher nebenbei ge- 


sagt, kaum mehr als 100000 T. beträgt und sich 
auf 28 Flaggen vertheilt — abgesehen. Auch haben 
wir den Nettoraumgehalt nicht erwähnt. Bei Be- 
sprechung eines anderen Themas wird er aber in 
einigen Wochen citirt und zwar dem Bruttogehalt 
gegenübergestellt werden. Alles in Allem setzte 
sich die Dampferflotte der Welt aus 12702 Fahr- 
zeugen mit 23379 726 R.-T. Brutto oder 14663 120 
R.-T. Netto zusammen. 


b) Segler: 
1901—1902 1900—1901 

Flagge Anzahl N.-R.-T. Anzabl N.-R-T. 
Englische.......... 7134 2352378 7326 «2513 3% 
Amerikanische.,..., 3726 1397 865 3671 130878 
Norwegische ....... 2002 883 934 2123 898 761 
Deutsche .......... 966 536 744 955 531025 
Italienische ........ 1533 510 887 1527 500 408 
Russische.......... 2693 502 480 2533 478 G3) 
Französische ....... 1406 401 353 1396 SAL (37 
Schwedische ....... 1542 288 546 1454 274 681 
Griechische ........ 925 181 473 927 183577 
Türkische.......... 916 176 883 1409 245 ie 
Japanische......... 1502 170 790 1053 117 354 
Dänische .......... 739 125 031 736 127 3H 
Holländische ....... GSI 121 597 676 120 975 
Spanische,......... 602 100 880 693 110 8 


Dieselben Gründe, die uns bei der Feststelling 
der Dampferflotte veranlasst haben, die Aufziblung 
yon noch weiteren 28 Nationen wegzulassen, sind 
auch hier maassgebend gewesen. Rechnet man dis 
nicht genannten Flotten dieser Nationen hinzu, dana 
ergiebt sich für die Weltseglerflotte ein Netto Raun- 
gehalt von 8119 121 T., die sich auf 27 854 Schiffe 
vertheilen. 


Da sowohl die Dampfer- wie die Seglerflotten 
der einzelnen Nationen nach der Grösse ihres Raum- 
gehalts hintereinander für das Jahr 1901/1902 auf- 
geführt sind, so lässt sich bei der Gegenüberstellung 
aus dem Vorjahre leicht der Grad der Entwickelungs- 
fähigkeit feststellen. 


In No. 30 dieses Jahrgangs war gesagt worden. 
dass in New York für ausländische Schiffe das Zwangs- 
lootsensystem bestehe und dass, gemäss einer Ent- 
scheidung des Supreme Court in Washington, der 
Rheder nicht verantwortlich für Schäden sei, die 
durch Nachlässigkeit eines Zwangslootsen verursacht 
sind. Hierzu erhalten wir aus New York von sehr 
geschätzter Seite folgende höchst beachtenswertbe 
Mittheilung : 

»Das Zwangslootsen-System besteht nicht nur 
für ausländische Schiffe, sondern auch für ameri- 
kanische, wenn sie von fremden Häfen kommen: 
befreit sind nur Schiffe, die in der Küstenfahrt 
beschäftigt sind; in letzterer dürfen, nebenbei ge- 
sagt, nur Schiffe unter der Flagge der Vereinigten 
Staaten fahren. 

Die Entscheidung des obersten Gerichtshofes 
der Vereinigten Staaten lautete nicht dahin, dass 


m—m— -— 


im Falle eines durch die Nachlässigkeit eines Zwangs- 
lootsen entstandenen Schadens der Rheder über- 
haupt nicht verantwortlich sei. Um die abgegebene 
Entscheidung verstehen zu können, ist es nothwendig, 
den Thatbestand ein wenig zu beleuchten. 


Der Dampfer »La Bretagne« der französischen 
Linie war, als er am 10. December 1892 von seinem 
Pier auf der New Yorker Seite des Hudson abge- 
fahren war, unter dem Commando eines Zwangs- 
lootsen mit dem Pier der Homer Ramsdell Trans- 
portation Co. zusammengestossen und hatte eine 
auf 13000 $ abgeschätzte Beschädigung des Piers 
verursacht. 

Die Eigenthümer des Piers mussten, um ihr 
Recht zu wahren, unter dem »Comnıon Law« gegen 
die Schiffseigenthümer vorgehen. Es ist hier speciell 
zwischen »Common Law Courtse und »Admiralty 
Courtse zu unterscheiden. Die Jurisdietion der 
letzteren erstreckt sich nur auf Ereignisse, die aus- 
schliesslich auf dem Meere, soweit Ebbe und Fluth 
geht, und nicht auf dem Lande passiren. Unter 
»Admiralty Law« können Process - Forderungen 
»in reme begonnen werden, sodass im Falle einer 
Collision zwischen zwei Schiffen, das Schiff ver- 
antwortlich gehalten wird. Wenn also z. B. im 
Hafen von New York ein Zusammenstoss zwischen 
zwei Schiffen stattfindet, und die Schuld nach- 
weisbar das eine derselben trifft, welches unter 
dem Commando eines Zwangslootsen stand, so 
bleibt dieses Schiff, eventuell bis zu seinem ganzen 
Werthe, verantwortlich, ganz unabhängig davon, ob 
ein Zwangslootse dasselbe führte oder nicht. Der 
Eigenthümer des verurtheilten Dampfers kann 
uatürlico von dem schuldigen Lootsen keine Ent- 
schädigung erlangen; er kann nur seine Entlassung 
herbeiführen. 

Da nun aber in dem oben erwähnten Falle 
das zum Process führende Ereigniss zwischen einem 
Schiffe and einem Landungsplatz stattfand, so hatte 
die »Admiralty Courte keine Jurisdiction. Die 
Homer Ramsdell Co. musste daher ihre Klage unter 
dem »Common Law« anstrengen und konnte unter 
diesem nicht gegen das Schiff vorgehen, sondern 
nur gegen den Eigenthümer, Der oberste Gerichts- 
hof hat nun erklärt, dass der Schiffs-Eigen- 
thümer, wenn er einen Zwangslootsen annimmt, 
für die Folgen der Nachlässigkeit desselben nicht 
verantwortlich gehalten werden kann. Die Homer 
Kamsdell Co. hat also nur desshalb keinen Regress, 
weil sie auf einen Process unter dem »Common 
Laws gegen den Eigenthümer des Schiffes beschränkt 
ist. Die Entscheidung des obersten Gerichtshofes 
ändert nichts am »Admiralty Law«, nach welchem 
Dach wie vor, in Fällen, die innerhalb der Juris- 
diction der »Admiralty Courts« liegen, die Schiffe 
selbst verantwortlich gehalten werden können. . .« 


* 
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Durch das dänische Generalconsulat in Ham- 
burg ist uns eine Beschreibung des dänischen Hafens 
Svendborg, der südlichsten Stadt von Fünen zuge- 
gangen. Nach den kürzlich abgeschlossenen grossen 
Hafenbauten und -Baggerungen verfügt der Platz 
bei einer mittleren Wassertiefe von 23 Fuss engl. 
über mehr als 4000 Fuss Quaimauern von 5!/, bis 
61/, Fuss Höhe. Dieselbe Wassertiefe von 23 Fuss 
besteht durchweg für die Annäherung an den Hafen 
vom grossen Belt aus durch den Svendborg Sund; 
im westlichen Theil des Hafens sind durchschnittlich 21 
Fuss Wasser. Durch ein ausgebreitetes Eisenbahn- 
netz verfügt Svendborg über vorzügliche Verbin- 
dungen mit Odense, Nyborg und Faaborg. Da die 
Hafenanlagen den Ansprüchen der Neuzeit ange- 
passt sind, erstrecken sich die Eisenbahngeleise bis 
zu den Quaimauern und gestatten eine directe 
Güterüberladung vom Schiff in den Eisenbahn- 
wagen. An Lootsengebühren sind je nach der 
Jahreszeit und nach der Richtung, von welcher aus 
sich ein Schiff dem Hafen nähert, von 44 bis 125 
Oere per Fuss Tiefgang zu zahlen. Hafengebühren 
ein- und ausgehend betragen 12 Oere, Ballast- 
abgaben 2 Oere pro R.-T. Sandballast ist durch 
Boote fiir 90 Oere pro Tons zu erhalten. Schlepp- 
gebühren divergiren von 15 bis 20 und 25 Oere 
pro R--T. je nach der Entfernung, die getaut werden 
soll. Am Platze befinden sich grosse Kohlen- und 
Holzlager, Werkstätten für Schiffsausrüstungsgegen- 
stände aller Art, Maschinenfabriken für Repara- 
turen etc. etc. 


Tycho Brahe. 
Ein Gedenkblatt zu seinem 300jährigen Todestage 
am 24. October 1901. 
Von Julius Ebsen. 





(Schluss.) 

Nach und nach wurden die einzelnen ver- 
goldeten Sterne, den Beobachtungen entsprechend, 
darauf verzeichnet, sodass der Globus erst nachdem 
man alle beobachteten Sterne darauf gekennzeichnet 
hatte, vollständig fertig war. Er stand auf einem 
festen Stativ, welches mit in Grade getheilten 
Meridianen, dem. Horizont ete., sowie mit einem 
bewegbaren Quadranten zur Höhenmessung ver- 
sehen war. Dieser Globus, der namentlich auch 
bei der Lösung der sphärischen Dreiecke häufig 
benutzt wurde, soll bis zu seiner vollständigen 
Fertigstellung einen Kosten- Aufwand von 5000 
Species - Daler (23750 Mk.) verursacht haben. 

Bis dahin waren in Europa iiberhaupt nur 
zwei Sternwarten vorhanden gewesen und zwar 
beide in Deutschland. Eine im Jahre 1472 in 
Nürnberg gegründete ging bereits im Jahre 1504 
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wieder ein und eine von dem Landgrafen Wilhelm 1V 
im Jahre 1561 in Cassel errichtete Sternwarte war 
bis zu der Zeit als der prachtvolle Bau der Uraniborg 
auf der Insel Hveen beendet, die alleinige, aber mit 
den Instrumenten der Casseler Sternwarte konnten 
die Beobachtungen bei weitem nicht so genau aus- 
geführt werden, wie auf der Uraniborg, wo z. B. 
beim Beobachten mit dem Tychonischen Mauer- 
quadranten eine 10 mal so grosse Genauigkeit 
erreicht wurde, 
Die Kunde von dem Bau der mit so vorzüg- 
lichen Instrumenten reich ausgestatteten Sternwarte 
Uraniborg verbreitete sich schnell und fand vielfach 
ein grosses Interesse. Daher trafen auch schon, 
bald nachdem, dieselbe ihre Thätigkeit aufgenommen 
hatte, junge Leute, nicht nur aus den nordischen 
Reichen, sondern namentlich aus Deutschland und 
auch aus anderen Ländern Europas, auf der Insel 
Hveen ein, um unter Tycho Brahe’s Leitung Astro- 
nomie zu studiren und die Anzahl dieser Studenten 
hatte nach wenigen Jahren derartig zugenommen, 
dass eine Vergrösserung der Sternwarte erforderlich 
wurde. Brahe liess daher im Jahre 1584 in einer 
geringen Entfernung von der »Uraniborg« noch 
eine zweite Sternwarte die »Stzerneborg« bauen, 
in welcher die grössten Instrumente in fünf unter- 
irdischen Zimmern auf Pfeilern aufgestellt wurden. 


Die Kosten für die beiden vollständig ein- 
gerichteten Sternwarten mit den 28 auf Hveen, 
meistens aus Messing hergestellten astronomischen 
Instrumenten sollen sich auf 75000 Species - Daler 
(356250 Mk.) belaufen haben, zu welcher Summe 
der König Friedrich II. den grössten Beitrag gab, 
aber auch Tycho Brahe einen nicht geringen Theil 
seines Vermögens beisteuerte. 

Bei Bemessung der Grösse der Bausumme ist 
der damalige bedeutende Werth des Geldes zu 
berücksichtigen und ausserdem noch zu beachten, 
dass die Bevölkerung der Insel, welche zu der Zeit 
aus etwa 2 bis 300 Personen bestand, Brahe unter- 
geben und verpflichtet war, Arbeitskräfte für den 
Bau der Gebäude zu stellen, wodurch die Arbeits- 
löhne sehr verringert wurden. 

Während einer Zeit von mehr als 20 Jahren 
hat Tycho Brahe auf der Insel Hveen mit seinen 
astronomischen Instrumenten sorgfältig und uner- 
müdlich die Sonne, den Mond, die Planeten, Kometen 
und Fixsterne beobachtet und ein grosses Beob- 
achtungsmaterial gesammelt, einen Schatz, der wie 
später der berühmte deutsche Astronom Kepler be- 
merkte, werth wäre, an der Seite der unschätzbaren 
fürstlichen Kleinodien aufbewahrt zu werden. 

Tycho Brahe ist der erste gewesen, der die 
Breite seines Ortes durch Beobachtungen der Circum- 
polarsterne, namentlich des Polarsterns, zur Zeit des 
oberen und unteren Meridiandurchganges bestimmte 
und zur Berichtigung seiner Beobachtungs-Instru- 


mente benutzte. Ferner hat er zuerst die Grösse 
der astronomischen Refraction (Strablenbrechung) 
bestimmt, bei seinen Beobachtungen in Berechnung 
gebracht und eine Refraction - Tabelle entworfen, 
welche allerdings der Verbesserung bedurfte, da er 
dabei von Voraussetzungen ausgegangen war, die 
sich später als nicht überall zutreffend erwiesen, 
Er war ebenfalls der erste in Europa, der einen 
Fixstern-Catalog entwarf, in welchem die genauen 
Oerter von gegen 800 Fixsternen, die er beobachtei 
hatte, angegeben waren und dieser ist bis zum 
Jahre 1690 der einzige gewesen, welcher gebraucht 
wurde. Er entdeckte die Variation und die jähr- 
liebe Ungleichheit der Mondbahn, verbesserte die 
Elemente der Sonnenbahn und stellte auch fleissig 
und mit Erfolg Kometen-Beobachtungen an. 


Die Berechnungen aller dieser Beobachtungen 
erforderten aber auch eine ganz enorme Arbeit, zumal 
da die Logarithmen damals noch nicht erfunden 
waren. Die grössten Schwierigkeiten verursachten 
die Multiplikation oder Division trigonometrischer 
Grössen. Die Erfindung einer Methode, nach welcher 
bei diesen Rechnungen für die Multiplikation die 
Addition und für die Division die Subtraction ein- 
tritt, ist auch vielfach mit Tycho Brahe's Namen 
in Verbindung gebracht. 

Von seinen übrigen Beobachtungen, deren Be- 
rechnungen während seiner Lebenszeit nicht zur 
Ausführung gelangten, haben seine umfangreiche 
und mit so grosser Sorgfalt und Ausdauer a 
stellten Beobachtungen der Planeten ganz besonier: 
wichtige, von ihm selbst nicht geahnte Resultat 
ergeben. 

Tycho Brahe schätzte das Copernikanische Welt- 
system, als das Werk eines grossen Meisters sehr 
hoch, konnte aber doch nicht umhin, da er die 
Beweise für dessen Richtigkeit nicht für genügend 
hielt, in gewisser Beziehung gegen dasselbe Ein- 
spruch zu erheben, Namentlich wollte er eine Be- 
wegung der Erde nicht zugeben, wozu er vielleicht 
mit veranlasst worden sein mag durch die Undule- 
samkeit, die sich in kirchlicher Beziehung zu der 
Zeit auch in Dänemark und sogar am Hofe, von 
dem er abhängig war, sehr fühlbar machte. 

Die Kirche, nämlich nicht nur die katholische, 
sondern ebensowohl die protestantische, nahm en!- 
schieden Stellung gegen das Copernikanische Welt- 
system, da sie eine Bewegung der Erde nicht zu- 
geben zu dürfen glaubte, weil eine solche mit den 
Ueberlieferungen der Bibel nicht übereinstimme. 
Luther sprach sich gegen dasselbe mit seiner b+- 
kannten Schärfe aus und auch selbst Melanchthon 
erklärte sich dagegen. 

Brahe stellte ein eigenes Weltsystem aul. 
welches sich dem Copernikanischen in mancher 
Beziehung anschloss, aber die Erde, wie bisher, 
als rubenden Mittelpunkt im Weltraum amnabm. 


Dieses System hat übrigens nur einen ge- 
schichtlichen Werth, denn schon wenige Jahre 
nach seinem Tode lieferten die Berechnungen 
seiner eigenen Beobachtungen die Bestätigung des 
Copernikanischen Systems. 


Namentlich durch seine zahlreichen Schüler ver- 
breitete sich die Mittheilung von seiner prächtigen 
Sternwarte und den mit ihren Instrumenten erzielten 
Erfolgen nach allen Richtungen der Windrose, und 
der Wunsch diese aus eigener Anschauung kennen 
zu lernen, machte sich immer mehr geltend. Daher 
besuchten denn auch Könige, Fürsten und viele 
hervorragende Gelehrte und Astronomen, sowie 
andere hochstehende Männer die Insel Hveen und 
ianden kaum Worte genug, um Brahe und seine 
grossartigen Schöpfungen zu loben. 


Als aber im Jahre 1588 sein grosser Gönner 
Friedrich II, der ibm eine Reihe von bedeutenden 
jährlichen Einnahmen zugewandt und ibn ausserdem 
noch durch wiederholte Gunstbezeugungen ausge- 
zeichnet hatte, mit dem Tode abging, kam allmählich 
dasin gewissen höheren Kreisen lange schon gehegte 
Gefübl des Neides zum Ausbruch. Wiederholte 
Streitigkeiten mit den ihm untergebenen Bauern 
gaben dazu schliesslich eine willkommene Veran- 
lassung und bereiteten ihm Unannehmlichkeiten, die 
durch sein heftiges Temperament und sein auch 
vielleicht zu selbstbewusates Wesen noch ver- 
grössert wurden. 


Da diese sich mehr und mehr zuspitzten und 
man seine bisherigen Einnahmen auch nach und 
nach bedeutend einschränkte, wurde ihm der 
Aufenthalt auf der Insel endlich ganz verleidet und 
beschloss er daher, dieselbe zu verlassen. Mitte 
März 1597 wurden sämmtliche Beobachtungen ein- 
gestellt und begab Brahe sich gegen Ende desselben 
Monats mit seiner Familie zunächst nach Copen- 
hagen, nachdem die Instrumente, bis auf die vier 
grössten, welche vorläufig noch dort blieben und 
das zahlreiche Beobachtungsmaterial bereits nach 
dort abgesandt worden waren. Die Weiterreise von 
Copenhagen erfolgte im Juni desselben Jahres und 
zwar zunächst nach Rostock. 


Einer Einladung des damaligen Gouverneurs 
von Holstein, des Grafen Heinrich Rantzau, folgend, 
reiste er mit seiner Familie im October 1597 von 
Rostock nach dessen Schloss in Wandsbeck bei 
Hamburg, wo er ungefähr 1 Jahr blieb und von 
dem Grafen Rantzau, der ein sehr gelehrter Herr 
und ein grosser Verehrer der Wissenschaften 
war, äusserst entgegenkommend behandelt wurde. 
Während seines dortigen Aufenthalts beschränkte er 
sich auf die fortgesetzte Beobachtung der Planeten, 
ausserdem aber beschäftigte er sich mit der Ab- 
fassung einer illustrirten Beschreibung seiner Instru- 
mente, deren Druck dort noch ausgeführt wurde. 
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Von dem Kaiser Rudolph IL war schon im 
Sommer 1598 ein Ruf an ibn ergangen, nach Prag 
zu kommen und als Kaiserlicher Astronom in dessen 
Dienste zu treten. Im Juni 1599 traf er in Prag 
ein. Der Kaiser sicherte ihm eine bedeutende jähr- 
liche Einnahme zu und stellte ihm das unweit Prag 
gelegene Schloss Benatky zur Verfügung. Dort 
wurde dann schleunigst eine Sternwarte eingerichtet. 


Den in Württemberg geborenen Astronom Joh. 
Kepler, mit dem er lange schon in brieflichem Ver- 
kehr gestanden, bemühte er sich für seine Sternwarte 
zu gewinnen. 

Mit demselben war er durch dessen im Jahre 
1591 erschienenes tiefsinniges Werk »Geheimniss 
des Weltbaus« noch in nähere Verbindung getreten. 

Für Kepler ungünstige politische und wirth- 
schaftliche Verhältnisse standen einem dauernden 
gemeinsamen Arbeiten der beiden grossen Männer 
hindernd im Wege und hatten zur Folge, dass 
Kepler nur kurze Zeit bei Brahe thätig sein konnte. 


Die Beobachtungen, die bisber wegen des 
häufigen Wohnungswechsels mehrfach längere Zeit 
gänzlich unterbrochen worden waren, wurden 
wieder aufgenommen. 

Auf besonderen Wunsch des Kaisers siedelte 
Brahe im Juli 1600 nach Prag über, wo im Februar 
1691 in einem Hause am Lorettoplatz eine Stern- 
warte errichtet wurde. Leider war es ihm nur 
noch kurze Zeit vergönnt, seinem Berufe für sich 
und die Nachwelt zu leben. Nach einem zehn- 
tägigen Krankenlager starb er am 24. October im 
Alter von nicht 55 Jahren. 

Nach Tycho Brabe’s Tode wurde sein Gehülfe 
Kepler vom Kaiser Rudolph zum Kaiserlichen 
Astronom ernannt. 

Der Kaiser übernahm von den Erben die kost- 
baren astronomischen Instrumente und stellte ihnen 
dafür eine bedeutende Summe in Aussicht. 

Tycho Brahe’s reichen Nachlass an Beob- 
achtungs- Material erhielt Kepler leihweise und 
immer wieder, wenn aus demselben wichtige Er- 
folge sich ergaben, gedachte dieser ebenso selbstlose 
wie geistvolle Mann dankbar dessen, der dasselbe 
angesammelt hatte. Zunächst beschäftigte er sich 
mit den Berechnungen der Beobachtungen der 
Planeten, namentlich des Planeten Mars und zwar 
mit einer geradezu bewunderungswürdigen Aus- 
dauer, bis er nach langem Forschen und Probieren 
im Jahre 1609 zu dem bedeutungsvollsten Resultat 
gelangte, welches die hinterlassenen Beobachtungen 
Tycho Brahe’s ihm lieferten, nämlich, dass die Bahnen 
der Planeten Ellipsen seien, in denen sich die 
Planeten mit einer ungleichmässigen Schnelligkeit 
um die in dem einen der Brennpunkte stehende 
Sonne bewegen. 

Seinem fortgesetzten, äusserst mühevollen 
Forschen und Rechnen gelang es nach weiteren 
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9 Jahren die Beziehungen zwischen den Umlaufs- 
zeiten und den Entfernungen der Planeten hinzu- 
zufügen und veröffentlichte er dann, im Jahre 1618, 
seine 3 Naturgesetze, wodurch die Bewegung der 
Planeten geregelt und auch die Richtigkeit des 
Copernikanischen Systems in der Hauptsache be- 
stätigt wurde. 

Leider gelang es diesem weitblickenden Manne 
nicht, auch .die Kraft zu erforschen, durch welche 
diese gesetzmässige Bewegung der Planeten ver- 
ursacht wird und mögen wohl namentlich seine 
traurigen Lebensverbältnisse und Nahrungssorgen, 
mit denen er fortwährend in Folge der damaligen 
unglücklichen Zeitverhältnisse zu kämpfen hatte, ihn 
daran verhindert haben. 

Ungefähr 70 Jahre später fand der Engländer 
Isaak Newton die Kraft, welche die in Keplers 
Gesetzen dargestellten Wirkungen veranlasste und 
soll ihm zünächst der Zufall den Weg zu diesem 
grossen Ziel gebahnt haben. 


In seinem Werk über die Schwerkraft, welches 
im Jahre 1687 erschien, lieferte er den Nachweis, 
dass die Kepler’schen Gesetze eine Folge der gegen- 
seitigen Anziehung der Himmelskörper seien. Aber 
nicht nur die Frage bezüglich der Bewegung der 
Planeten etc. wurde dadurch vollständig zum Ab- 
schluss gebracht, sondern auch Ebbe und Fluth und 
andere Erscheinungen fanden durch sein Gravitations- 
gesetz ebenfalls ihre Erklärung. 

Kaum 20 Jahre nach Tycho Brahe’s Tode 
wurde eine grosse Anzahl Steine aus der Mauer 
der Uraniborg für einen Neubau von untergeord- 
neter Bedeutung benutzt, nachdem das Gebäude 
unter dem Einfluss von Wind und Wetter 
gelitten hatte und sogar der Zerstörungswuth der 
damals geistig sehr niedrig stehenden Bevölkerung 
der Insel Hveen preisgegeben gewesen sein soll. 

Reichlich 50 Jahre nach seinem Tode soll fast 
keine Spur mehr vorhanden gewesen sein von dem 
prachtvollen Bau, der jetzt noch als ein schönes 
Denkmai an eine vergangene ruhmreiche Zeit hätte 
dastehen müssen. 

Brahe's kostbaren Instrumente wurden alle nach 
der Schlacht auf dem Weissen Berge bei Prag am 
8. November 1620 vernichtet, mit Ausnahme des 
grossen Globus, der nach manchen Irrfahrten 
schliesslich zurückkam, wo er bei dem Brande 
1720 verloren ging. 

Tycho Brahe’s grossen Verdienste um die 
Astronomie sind aber unvergänglich und seinem 
Andenken wird zu allen Zeiten ein hervorragender 
Platz eingeräumt werden, nannte ihn doch der be- 
rühmteste Astronom einer neueren Zeit, der Prof. 
Bessel in Königsberg, wiederholt 

einen König der Astronomen! 


Das Marine-Chronometer. 
Eine Studie von F, Dencker, Chronometermacher 
in Hamburg. 
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Die Regulirung des Chronometers, 

Die Regulirung eines Chronometers ist ein ausserordentlich 
verwickeltes und schwieriges Problem, weil alle Vorgänge 
complicirter Art sind und sich deswegen die Ursachen der 
Störungen schwer erkennen lassen. Die Regulirung ist sive 
summarische, d. b. sie ist gleichbedeutend mit dem Ausgleich 
eines Fehlers durch einen andern — und hiermit haben wir 
in kurzen Worten die Ursachen der Gangstörungen bezeichnet. 
Es ist klar, dass eine solche Feblercombination nicht dauernd 
erhalten werden kann und eine jede Störung des augenblicklich 
vorhandenen Gleichgewichts schafft andere Uhrgänge, schafft 
ein anderes Instrument. 


Das Oel. Die Ursachen der Störung des Ganges sind 
mannigfaltig und eine der wesentlichsten ist der veränderliche 
Zustand des Oels. Das Oel ist von der Wissenschaft ung- 
nügend untersucht, unsere Kenntniss beschrankt sich asf 
empirisches Wissen. Wohl kennen wir in der Praxis die ra- 
schiedenen Einwirkungen der animalischen und vegetabilischen 
Oele auf die Elastieität des Stahls, aber meines Wissens hat 
die Theorie sich hiermit nicht befasst. Bei der Uhr handelt 
es sich zunächst um eine andere Eigenschaft und zwar um 
die Zerreissbarkeit der Oelmolekule bei den Umdrebungen der 
Zapfen in den Zapfenlöchern, cin Vorgang, der von der Then 
ebenfalls vernachlässigt ist. Die Zerreissbarkeit ist eine durc 
das Alter, durch die Temperaturen und durch andere, thel- 
weise noch unaufgeklärte Einwirkuugen, stets wechselnde und 
sie macht sich um so fühlbarer, als einerseits die Umdreug 
des Käderwerkes eine langsame und sich nach der gie 
Richtung bewegende, während die der Unruhe rapie © 
und mit jeder halben Umdrehung die Richtung wechselt. Br 
jeder Veränderung der Flüssigkeit des Oels wird nicht nur der 
Stoss der Hemmung (der Impuls) ein anderer, sondern es wird 
in noch grösserem Maasse die Freiheit der Schwiogungen der 
Unruhe beeinflusst. Die Verdickung des Oels führt bei der 
Cylinderubr und der Ankeruhr ein Nachgehen, bei dem 
Chronometer aber ein Vorgehen herbei und wir haben gesehen. 
dass der Isochronismus der Spiralfeder nicht im Stande is. 
diesen Febler auszugleichen. Hat man nur das Hülfsmittel 
der Spiralfeder, so ist man gezwungen, die strengen Grenzeo 
des Isochronismus zu opfern und die Spiralfeder so anzuordnen. 
dass sie diesem Febler entgegen arbeitet. Diese Febier- 
combination nennt man den praktischen Isochronismus. 


Die Compensation. Die Theorie behandelt die Com- 
pensation einseitig als eine Eigenschaft der Ausdehnung da 
Metalle. Sie hat nachgewiesen, dass durch die Bewegung der 
compensirenden Massen in einer Curve ein Fehler von vier 
Secunden bei einem Temperaturwechsel von 30 Grad hervot- 
gebracht wird. Anstatt nun den Versuch zu machen, ee 
Unruhe zu construiren, bei welcher sich die compensirende 
Massen im Kreise bewegen (ich habe gezeigt, wie das zu macheo 
ist), bat man die einfache Compensations-Unruhe mit zarten 
Hülfs - Compensations - Vorrichtungen ausgestattet, die das 
Chronometer äusserst empfindlich machen und zu plötzlichen 
Gangstörungen Anlass geben. Da nun aber bei jedem Grad 
Temperaturwechsel die Zähigkeit des Oels eine andere wird 
und hierdurch auch die Dauer der Schwingungen der Uarub 
sieh verändert, so gewinnt die Regulirung mittelst der Hälfs- 
compensations-Vorrichtungen nur die Bedeutung einer sage 
blicklichen Verkleisterung von ganz verschiedenen, durch de 
Kälte hervorgerufene Einwirkungen. Der bei der Priifesr 


gefundene Temperatar-Coefficiont ist deswegen keine constante 
Grösse, sondern eine verdnderliche. Uebrigens werden die 
theoretischen 4 Secundenfehler bei der gewohatichen Com- 
pensations-Unruhe praktisch nicht bemerkt, die Abweichung ist 
bei guten Chronometern eine viel geringere und wird bei 
einigen Instrumenten überhaupt nicht bemerkt. Auch da, wo 
Abweichungen vorhanden sind, folgen sie nicht den Temperaturen 
von Grad zu Grad. Es erklärt sich dieses durch die Ein- 
wirkung der Hemmung, die auf die Compensation eine weit 
grössere Wirkung ausübt als die theoretischen 4 Secunden der 
Uorube. Ich habe nach der Adjustirung einer fehlerhaften 
Hemmung eine Veränderung der Compensation bis zu 12 
Secunden bemerkt. 


Die Acceleration. Die Neigung neuer Chronometer zum 
Vorgehen wird einseitig als eine Folge der elastischen Nach- 
wirkung angesehen und ihr wird bei dem Wettbewerb eine 
geringe Bedeutung beigemessen. Dieses wäre auch in der 
Ordaung, wenn die Voraussetzung richtig wäre, denn die 
ıweifellos vorhandene Nachwirkung verliert sich bei einer gut 
gebärteten Spiralfeder recht bald und man hat Mittel, diesen 
Vorgang zu beschleunigen. In Wirklichkeit ist aber diese Ein- 
wirkung verschwindend klein gegen diejenige einer unrichtig 
adjustirten Hemmung und die hierdurch hervorgerufene Acce- 
leration verliert sich riemals, es sei denu, dass man den 
Febler der Hemmung beseitigt. Aus diesem Grunde sollte 
man der Acceleration an deo Prüfungs-Iostituten eine grössere 
Bedeutung beilegen, denn sie ist oft entscheidend für die Güte 
des Chronometers. Der Observator müsste gehalten sein fest- 
zustellen, welche von den beiden Ursachen die Acceleration 
veranlasst. 

Die Anomalien. Bei neuen Chronometern bemerkt man die 
tei jeder neuen Maschine auftretenden Ausgleichsbestrebungen. 
Eine gut construirte Maschine ‘von tadelloser Ausführung ge- 
langt recht bald in den gesuchten Gleichgewichtszustand, sind 
diese Vorbediogungen aber nicht vorhanden, dann wird sie auch 
niemals dahin gelangen, ruhige Gäuge anzunehmen. Ausser 
diesem Umstand resultiren die plötzlich und scheinbar will- 
kürlich auftretenden sprungweisen Gangveränderungen, wie sie 
auch zuweilen nach dem Transporte bemerkt werden, aus der 
summarischen Regulirung der Chronometer, aus einer Zer- 
storuog der Fehlercombination. Die Anomalien zeigen sich am 
bäufigsten bei Chronometern von minderwerthiger Ausführung 
und bei solchen. die nach einer Reparatur fehlerhaft zu- 
sammengesetzt sind. Die zarten Hülfs-Compensations-Vor- 
riehtungen begünstigen die Anomalien. 

Aus dieser Darstellung ergiebt sich, dass die Prüfung an 
den Instituten ein mehr als zweifelhaftes Mittel ist, um für 
den praktischen Dienst brauchbare Chronometer zu bekommen. 
Das Zufällige ist das Unberechenbare, das nicht gesetzmässige 
Erfolgende. Wollen wir in der Chronometrie dahin gelangen, 
das Zufällige auszumerzen, so müssen wir dahin streben, die 
summarische Regulirung allmählig umzugestalten in exacte 
Arbeit. Hierzu gehört zunächst die gleichmässige Güte, die 
künstlerische Arbeit in allen Theilen des Chronometers, die 
ionere Harmonie aller Sondertheile, ihre vollkommene Ver- 
schmelzung zu einem einheitlichen Ganzen. Wenn wir diese 
Chronometer haben, ist es Aufgabe der Wissenschaft, die 
Gesetzmiissigkeit der Hemmung zu erforschen. 


Die Hemmung. Neben der Schule, die den Iso- 
chrouismus der Spiralfeder für gleichbedeutend mit dem 
Isochronismus der Uhrgänge hält und aus welcher die theoretische 
Regulirung sich entwickelte, ging eine andere Schule, die die 
Uhr als Maschine behandelte uod die den Erfolg der Regulirung 
abhängig machte von der Harmonie der Grössenverhältnisse 
der Hemmung, also desjenigen Theiles, der von der Theorie 
als eine Unvollkommenheit bezeichnet wird. Diese Schule fand 
ihre Anhänger in den Kreisen der Praktiker. 

Schon in der Mitte des XVIII. Jahrhunderts beobachteten 


sll 


Jodia und Cummings, dass der Erfolg der Regulirang einer 
Cylinderabr abbängig sei von dam Gewichte und der Grüsse 
der Unrube. Andere Meister fanden in dem Durchmesser des 
Cylinders zu dem der Unruhe ein Mittel, um die von der 
Reibung der Ruheflächen herrührenden Compensation zu er- 
höhen — und wieder andere suchten den Ausgleich in der 
Form der Cylinderradzähne. Jürgens (1805) wies auf die 
Wichtigkeit der Auswahl der Metalle für die reibenden Flächen 
bin, Alle diese anscheinend verschiedenen Ausführungen, die 
im Grunde doch dasselbe bezweckten, führten im glücklichsten 
Falle zu demselben Resultat, zu der Herstellung dauernd richtig 
gehender Cylinderuhren. Diese erwiesen sich fast gänzlich 
unabhängig von dem Einflusse der Zeit, des Oels und der 
wechselnden Temperaturen, trotz ihrer einfachen Unruhe aus 
Messing und sie waren ebenfalls befähigt, die oft groben 
Fehler der flachen Spiralfeder unschädlich zu machen. 

Es war unser Landsmann Kessels - Altona,*) einer 
der hervorragensten Uhrmacher aller Zeiten, der darauf hin- 
wies, dass dieser Erfolg durch die Adjustirung der Reibung 
des Hemmungsrades auf den Regulator erzielt wird und er 
bewies die Richtigkeit seiner Behauptung durch den Erfolg, 
den er mit der Construction und der Regulierung seiner 
astronomischen Pendeluhren hatte. Diese Pendeluhren sind 
bis jetzt noch nicht übertroffen, sie sind kaum erreicht. 

Hiernach darf man die Reibung nicht als eine Unvoll- 
kommenheit der Hemmung betrachten, sondern wir finden in 
der Benutzung ein Mittel die Veränderlichkeit der Trieb- 
kraft durch das Räderwerk unschädlich und ferner, die 
Dauer der Schwingungen des Regulators gleichmässig zu 
machen, welches auch die Weite der Schwingungen sei. Eben- 
falls zeigt die Erfahrung, dass eine derart regulirte Uhr in 
jahrelangem Dienste die Neigung zum Vorgehen oder Nach- 
gehen nicht mehr besitzt. 

Es ist non allgemein bekannt, dass die bei der ruhenden 
Hemmung bemerkte dauernd richtig gehende, Uhr, auch bei 
allen andern Hemmungen angetroffen wird, so auch bei den 
freien Hemmungen, der Ankeruhr und dem Chronometer. 
Wenn diese Uhr jetzt ein Product des Zufalls ist, so lässt doch 
ihre Eigenart erkennen, dass ein Gesetz vorhanden sein muss, 
dem sich die Gleichmässigkeit des Ganges einfügt und da diese 
Erscheinung bei allen Hemmungen beobachtet wird, so liegt es 
nahe, sie als eine Eigenschaft der Hemmung anzusehen. Als 
eme allen Hemmungen gemeinsame Eigenschaft, kennen wir 
den Impuls, den der Regulator empfängt und der ihm die 
durch Widerstände verloren gegangepe Kraft ersetzt — und 
die dem Regulator zufallende selbstständige Arbeit der Aus- 
lösung, wodurch das die Zugkraft übermittelode Räderwerk 
frei gemacht wird. In diesen beiden Arbeitsleistungen ist ein 
Punkt vorbanden, der empirisch gesucht werden muss und 
der, wenn gefunden, die dauernde Unveränderlichkeit der Uhr- 
ginge herbeiführt. Zunächst ist man im Stande, durch eine 
Veränderung des bestehenden Verhältnisses, die Neigung einer 
Ubr zum Vorgehen, oder Nachgehen mit der Zeit, umzu- 
wandeln resp. ganz aufzuheben. 


Kessels hat gezeigt, dass man bei der Cylinderuhr dieses 
Resultat erreicht durch die Adjustirung des Druckes des 
Steigrades auf den rotirenden Cylinder. Ich habe diese Methode 
auf die freien Hemmungen übertragen und gefunden, dass 
man bei der Ankeruhr am sichersten zu demselbea Resultate 
gelangt durch die Adjustirung der Curbellängen und bei dem 
Chronometer durch eine Adjustirang der Hommungsfedern. Diese 
Adjustirangen lassen sich natürlich nicht generalisiren, sondern 
müssen jedem einzelnen Instrumente angepasst werden. Es 
giebt auch noch andere Wege einen Ausgleich der treibenden 
Kraft zu dem Widerstande der Arbeitsleistung zu finden und 
man thut gut, diese jedem einzelnen Falle anzupassen, 


*) Kessels ist in Deutschland, ausser an den Sternwarten, 
wenig bekannt. 
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Hierbei zeigt es sich, dass bei denjenigen Hemmungen, 
bei welchen der Regulator in ununterbrochenem Contact mit 
dem Hemmungsrade ist, wie bei der Cylinderuhr, die Reibung 
des Rades, auf dem Cylinder eine kräftige sein mass und ebenso 
die Wirkung eine kräftige ist, denn sie ist nicht our befähigt, 
den bei dieser Hemmung besonders starken Einfluss der 
Schmiermittel unschädlich zu machen, sondern auch den Ein- 
fluss wechselnder Temperaturen ohne jede weitere Compensa- 
tions-Vorriehtungen, wie auch die Fehler einer nicht isochronen 
Spiralfeder. Die Regulirung ist ausführbar bei Uhren von 
minderwerthiger Arbeit. 

Je mehr aber die Mächtigkeit des Regulators steigt, desto 
enger sind die Grenzen dieser Regulirung gezogen. Schon die 
Ankerahr verlangt eine gute technische Ausführung und das 
Hülfsmittel von Compensations-Vorrichtungen an der Unruhe, 
wie auch eine isochrone Spiralfeder. Bei dem Chronometer 
aber ist die in allen Theilen tadellose und bis zur höchsten 
Vollendung getriebene technische Ausführung eine Grund- 
bedingung für den Erfolg. 

Kessels hatte dieser Bedingung Rechnung getragen, seine 
Chronometer und astronomischen Pendeluhren zeigen eine, für 
die damaligen Werzeugeivrichtungen, ausserordentlich saubere 
und correcte Ausführung. Die englische Chronometrie ist auf 
dieser Bahn fortgeschritten und bei den erstclassigen eng- 
lischen Chronometern bewundert man die tadellose technische 
Ausfiihruog, die nur noch Mängel in den Werkzeugmaschinen 
erkennen lässt. 


Die Hemmungen sind an der Hand der Erfahrung und 
durch die Wissenschaft auf eine hohe Stufe der Vollkommen- 
heit gebracht und bedürfen häufig nur noch kleiner Correc- 
tionen, um sie dem jeweiligen Organismus anzupassen. Männer 
der Wissenschaft, die ebenfalls in der Praxis erfahren sind, 
wie Grossmann-Locle, Saunier u. A., baben sich grosse Ver- 
dienste um die Verbesserungen der Hemmungen erworben, 
aber den von Kessels angeregten Gedanken haben sie nicht 
verfolgt. Es werden viele Dunkelheiten aufgeklärt. wenn wir 
den von der Theorie aufgestellten Lehrsatz: »von den Ur- 
sachen der von der Reibung herrührenden Variationen« um- 
dreben und dafür setzen: »von den Ursachen der durch die 
Reibung bewirkten Stätigkeit der Uhrgänge.« 

Der Eindruck, als wenn diese Abhandlung etwas dem 
Wesen nach Neues und Unvorhergesehenes bilden könnte, ist 
blos die Wirkung der Thatsache, dass die Theorie sich der 
ausschliesslichen Führung bemächtigt hat und die Praxis nicht 
zu Worte kommen lässt. Wir dürfen diese Auffassung nicht 
als Umsturz eines Gesetzes behandeln, sondern als die Er- 
füllung eines andern Gesetzes, Dieses andere Gesetz ist noch 
ein Geheimniss, das nur durch ein inniges Zusammenarbeiten 
der Wissenschaft und der Praxis enthüllt werden kann, dessen 
Erkennen aber geeignet ist, in bewusster Arbeit ein zuver- 
lässiges Instrument für Längenbestimmungen auf See zu 
schaffen. Man darf nicht sagen, dass Theorie und Praxis 
sich widersprechen, denn das kann nur gelten von einer un- 
vollständigen Theorie und einer nicht genügend aufgeklärten 
Praxis. Dio Uhrmacherei dankt der Wissenschaft einen grossen 
Theil ihres Erfolges und die Erfahrung hat oft gezeigt, dass 
die Gesetze der Mechanik sich mit aller Strenge einfügen in 
die Probleme der Uhrmacherei. 

Es handelt sich zunächst um die Herstellung des von 
Caspari geforderten guten Chronometers, d. h. des Chrono- 
meters mit constanten Coefficienten und in dieser Richtung 
hat die praktische Regulirung bedeutende Fortschritte zu ver- 
zeichnen. 


Quarantäneverhältnisse 
für Schwarze Meer - Fahrten. 





Von der Schiffsagentur Luca Dabcovich & Cs, 
Constantinopel, erhalten wir folgende Mittheilung: 


In Anbetracht der in diesem und den letzten Jahres 
berrschenden Pest in Egypten und einem Theile der Türkei 
incl. unserer Hauptstadt, begannen Russland, Rumänien uni 
Bulgarien, Schiffe von genannten Provenienzen einer 10 tigigen 
Quarantäne im Schwarzen Meere zu unterwerfen. 


Dieser Quarantäne unterliegen jedoch nur solche Dampfer, 
welche in einem verpesteten Hafen der Türkei oder Egyptens 
commerzielle Operationen als Löschen oder Laden von Gütern 
effectuirt haben. 


Diejenigen Dampfer aber, welche nicht aus solchen Häfen 
unsere Meerengen, d. h. die Dardanellon und den Bosporus, 
direkt, d. h. unter quarantinirenden Maassregeln passiren, sind 
in Russland, Rumänien etc. keinerlei Quarantäne unterworfen. 


Um der Marine entgegenzukommen, hat der hiesige 
Sanitätsrath schon vor mehreren Jahren beschlossen, in vor- 
kommenden Fällen von Krankheit in unserer Stadt, die 
Dampfer, welche vom Mittel- nach dem Schwarzen Meere zu 
laden bestimmt sind, von der Quarantiine-Station in den 
Dardanellen durch zwei Sanitäts-guards bis nach Kavak, 
Quarantäne-Station ausserhalb des Bosporus, begleiten zu 
lassen, wo dann die Schiffe von Constantinopel aus auselarirt, 
und auf allen Gesundheitspässen vermerkt wird, dass das 
Schiff, ohne mit Constantinopel irgend welche Verbindung 
gehabt zu haben, unsere Meerengen passirt sei, sodass auf 
Grund dieser Erklärung. die ‚Schiffe im ganzen Schwarme 
Meere keinerlei (Juarantäne unterworfen sind und daher sofort 
nach Ankunft im Bestimmungshafen die Ladung in Empfusr 
nehmen können. 


Diese Maassregeln haben bis zur Stunde mehrere demsh+ 
Schiffsrheder ignorirt und haben in Folge dessen selbst ta 
gut angebotenen Frachten befürchtet ihre Schiffe nach dem 
Schwarzen Meere verchartern zu lassen, welche Gelegenbet 
die Engländer gern benutzt haben und in Folge dessen, wenn 
den deutschen Rhedero annehmbare Frachten vom Schwarze 
Meere angeboten werden, dürfen sie ohne Befürchtunge 
solche annehmen, haben nur zur Vereinfachung, ihre Capitane 
zu instruiren, dass sie beim Abgang aus dem letzten Hafen, 
2. B. ans dem Mittelmeere, ibren Agenten in Constantinopel 
rechtzeitig brieflich oder telegraphisch die Positionen de 
Schiffes anzeigen, eventuell, wanu in den Dardanellen fällig, 
mit Angabe ob Ballast oder Ladung, Zahl der Reg.-Tons, Zeil 
der Mannschaft incl. Capitan, sowie Bestimmungsort. 


Es dürfte den Herren Rhedern wohl bekannt sein, dass 
sämmtliche Schiffe, welche für Constantinopel resp. Schwarze 
Meer bestimmt sind, bei Ankunft in den Dardanellen in der 
Quarantäne-Station dortselbst einklariren, müssen, und siod die 
Capitäne bis vor ein paar Jahren verpflichtet gewesen, bei 
jedem Unwetter ihr Boot auszusetzen, mit Steuermann und 
Schiffspapieren an Land zu senden, um in der Quarantäne das 
Schiff einzuklariren, und da sehr oft bei dieser Gelegenbet 
Unglücksfälle vorgekommen sind, hat der hiesige Sanitits- 
rath beschlossen, eine steam-launch anzuschaffen und 
den ankommenden Schiffen in den Dardanellen entgegen 
zu fahren, um die nöthigen Formalitäten an Bord selbst zu 
erledigen. Wir haben in Folge dessen die beigeschlossene Be- 
kanntmachung an die Capitäne ergehen lassen, welche Coe- 
stantinopel noch nicht besucht haben und mit den hiesigen 
Verhältnissen nicht Bescheid wissen. 





Stellungnahme des Nautischen Vereins 
zu Hamburg 
betr. ,,Rudercommando.“ 
(Rundschreiben an alle nautischen Corporationen.) 


Wir beebren uns, Ihnen in der Anlage die io unserer 
Veranssitzung am 14. October 1901 einstimmig gefasste 
Resolution nebst Begründung ganz ergebenst zu übersenden, 
und bitten Sie, wenn aus Veranlassung des dritten Rund- 
schreibens des Herrn Geheimrath Sartori die Frage eines ein- 
keitlichen Rudercommandos in ihrem Verein zur Berathung 
kommt, auf die Einführung von »Rechtse und »Links« für die 
gesammte deutsche Handelsmarine hinzuwirken, dagegen aber 
der Einführung des Marinecommandos als äusserst bedenklich 
Ihre Zustimmung zu versagen. 

Resolution: »Der Nautische Verein zu Hamburg beschliesst 
einstimmig, an seiner und des Deutschen Nautischen 
Vereins langjährigen Befürwortung der Rudercommandos 
»Rechts«e und »Links« unbediogt festzuhalten, und 
nachdem von 1394000 T. der Hamburger Rhedereien 
die Rheder von 1116 672 T. erklärt haben, am 1. Januar 
102 dieses Commando einführen zu wollen, die anderen 
vautischen Corporationen aufzufordero, für die Ein- 
führung dieser Commandos zu wirken.« 


Begründung: Seitdem die Kaiserliche Marine im Jahre 
1870 nach dem Untergang des »Grossen Kürfürsten« bei 
Folkestone das Rudercommando »Steuerbord«e und »Backbord« 
in einem dem alten Commando entgegengesetzten Sinne ein- 
goführt hatte, war man in Marinekreisen unaufhörlich bemüht, 
für das neue Commando auch in der Handelsmarine Propaganda 
zu machen. Man hat bisher seit Jahren in endlosen Debatten 
auf verschiedenen nautischen Vereinstagen in Berlin die 
manoigfachen Gegner zu überzeugen versucht, dass das 
Radercommando »Steuerbord« und »Backborde, im Sinne der 
Kaiserlichen Marine angewandt, das einzig richtige sei. 

In der Erwägung, dass thatsichlich das alte Commando 
verbesserungsbedürftig sei und in der Hoffnung, dass ein ein- 
faches sinngemässes Commando sich bald Eingang in die ge- 
sammte deutsche Handelsmarine verschaffen würde, sahen 
sich die beiden grössten Dampfschiffshrts-Gesellschaften ver- 
anlasst, im Juli 1891 die Rudercommandos »Rechts« und 
»Links«, welche dem Sinne nach den Marinecommandos ent- 
sprachen, zu Missverstdudnissen aber keine Veranlassung geben 
konnten, obligatorisch auf sämmtlichen Schiffen ihrer Flotten 
einzuführen. 

Auf dem ausserordentlichen Vereinstage in Berlin im 
November 1891 wurde dann ein Antrag des Vereins der 
Rheder des Unterweser-Gebiets und des Vereins Hamburger 
Rheder mit ziemlich grosser Majorität angenommen, wodurch 
beschlossen wurde, dass es unbedingt erforderlich sei, dieses Com- 
mando auf sämmtlichen deutschen Handelsschiffen einzuführen. 


Dieses Commando »Rechts« und »Links« hat sich nun in 
dem verstrichenen Zeitraum von 10 Jahren in einer so vor- 
züglichen Weise bewährt, dass kein einziger Unfall, bervor- 
gerufen durch ein Missverständniss in der Ausführung, ver- 
zeichnet werden kann. Die Stellungnahme und die Aus- 
lassungen der Vertreter der beiden genannten Linien und der 
übrigen Anhänger dieses Commandos auf den Vereinstagen 
1398. 1899 und 1901 geben ein so klares Bild über die Er- 
folge, dass diesen kaum etwas hinzugefügt werden braucht, 

Mit Genugthuung konnte constatirt werden, dass alle 
Schiffsführer, welche vielleicht Anfangs nur gezwungen »Rechts« 
und »Links« gebrauchten, binnen Kurzem eifrige Anhänger des 
Commandes geworden waren. 

Wenn nun trotz alledem die Rhedereien des Unterweser- 
gebiets beschlossen und am 1. August 1901 bekannt gegeben 
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baben, vom 1. Juli 1902 ab auf ihren Schiffen die Ruder- 
commandes »Steuerborde und »Backborde in dem Sinne der 
Kaiserlichen Marine einzuführen, so kann man gewiss sein, 
dass der unerwartete und plötzliche Beschluss nicht aus den Reihen 
der praktischen Seeleute, der Capitine und Schiffsofficiere, 
hervorgegangen ist, welche sich noch vor kaum 3 Jahren so 
warm für das »Rechtse und »Links« ausgesprochen hatten 
und welche demgemäss nur gezwungen und ungern dem 
Marinecommando sich zuwenden werden. Da nun die oben- 
erwähnten Rhedereien in ihrem Rundschreiben sich über das 
vorzügliche Arbeiten von »Rechtse und »Links« in äusserst 
anerkennender Weise ausgesprochen haben, so ist es uns vor- 
läufig unverständlich, welche Gründe die Veranlassung dieser 
einschneidenden Veränderung gewesen sind. 

Die Consequenzen des plötzlichen Uebergangs sind kaum 
zu ermessen; sie werden aber derartige sein, dass, gemäss 
den am 25. Februar d. J. ausgesprochenen Worten des Ver- 
treters der Rheder des Unterweser-Gebiets »kein Schiffsrheder 
die Verantwortung übernehmen wird. eine Gefahr herauf zu 
beschwören, die unter Umständen für sein Schiff und für 
Menschenleben sehr gross sein kann.« 

Von dieser gleichen Ansicht ausgehend, sieht sich der 
Nautische Verein zu Hamburg veranlasst, mit allen Mitteln 
der Einführung des Marinecommandos entgegenzutreten. 


Man muss sich our vergegenwärtigen, welche Ver- 
wechselungen eintreten können, wenn in einem deutschen 
Hafen unter »Steuerbord« und »Backborde genau das Gegen- 
theil verstanden werden muss, als in einem Hafen des Aus- 
landes, wo ein ausländischer Lootse das Commando hat. 

Die fremden Lootsen werden sich übrigens gegen den 
Gebrauch des Marinecommandos verwahren und zwar aus 
Furcht, unbewusst einen verzeihlichen Irrthum zu begehen, 
denn es ist nur zu natürlich, dass in engen Gewässern bei 
unsichtigem Wetter und bei drohenden Zusammenstössen in 
Momenten einer leicht erklärlichen Erregung nicht nur vom 
Lootsen, dem das alte Commando im Blut liegt, sondern auch 
vom Sebiffsführer, der in solehen kritischen Augenbücken vieles 
zugleich bedenken und zu beobachten hat, äusserst leicht das 
verkehrte Commando gegeben oder, wenn richtig ertheilt, doch 
vom Rudersmann verkehrt ausgeführt werden kann. 


Wem wird von den zuständigen Behörden im Auslande 
an solcher Collision die Schuld beigemessen werden? Doch 
sicherlich dem Commando des Schiffes; denn der Lootse wird 
stets, und von seinem Standpunkt mit Recht, behaupten, er 
hätte das Richtige commandirt. 

Man vergegenwärtige sich ferner die Folgen, welche durch 
die Einführung des Marinecommandos an Bord von deutschen 
Schiffen entstehen werden, deren Bemannung sich aus allen 
Nationen zusammensetzt und auf langen Reisen mehr als ein- 
mal wechselt. Es dürfte schwer fallen, den oftmals gänzlich 
ungeschulten Rudersleuten begreiflich zu machen, dass es auf 
deutschen Schiffen anders sein muss, wie auf fremden. 


Die nächste Frage müsste seio, wie werden sich die Ver- 
sicherungs-Gesellschaften, namentlich des Auslandes, welche 
doch immerhin hierbei in Betracht kommen, zu der Einführung 
des Marinecommandos stellen. Sicherlich wird eine Erhöhung 
der Prämien die unangenehme Folge sein. 

Wird weiter bedacht, dass den weitaus grössten Theil des 
Jahres sich nahezu */, sämmtlicher deutschen Schiffe in aus- 
ländischen Gewässern befinden, wo nur das alte Commando 
Geltung hat, so ist die Tragweite der plötzlichen Commando- 
Aenderung unschwer zu ermessen, 

Dagegen erscheint die Einführung von »Rechts«e und 
»Linkse um so unbedenklicher als ein jeder den Sion dieser 
Worte versteht, und weil tbatsächlich Erfahrungen vorliegen, 
dass auch die Lootsen im Auslande gern dieses Commando 
gebrauchen, sei es nun in ihrer eigenen, sei es in unserer 
Sprache, 
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Auch die Kaiserliche Marine wtirda nach den Ausführungen 
verschiedener ibrer Vertreter auf dem letzten nautischen 
Vereinstage zu urtheilen, keine Einwendungen vorzubrıngen 
haben, wenn die ganze Handelsmarine »Rechtse und »Links« 
anwenden wollte, Bei den wechselsseitigen Beziehungen der 
Mannschaften zwischen Handelsmarine und Kriegsmarine ist 
ein Missverständniss dann kaum mehr möglich, weil dem Sinn 
nach beide Commandos das Gleiche erstreben. 

Das einseitige Vorgehen der Rbedereien des Unterweser- 
Gebiets erscheint uns um so aussichtsloser, als 33 Hamburger 
Rhedereien mit einem Schiffspark von 325 Dampfern und 
118 Seglern und einem Gesammtraumgehalt von 1116672 
Br.-R.-T., von der Vorzüglichkeit von »Rechtse und »Links« 
überzeugt, sich bereit erklärt haben, vom 1. Januar nächsten 
Jahres ab diese Commandos auf ihren Schiffen einzuführen. 
Von den übrigen Hamburger Rhedereien mit 278 209 Br.-R.-T. 
haben 19 mit 121 917 T. die Einführung zugesagt, sobald das 
Commando »Kechts« und »Links« international und 2 Rhedereien 
mit 4588 T., weon dasselbe national werde. Nur eine einzige 
Rhederei hat sich für Einführung des Marinecommandos aus- 
gesprochen; von 26 Rhedereien mit 59869 Br.-R.-T. waren 
am 14. October noch keine Antworten eingegangen. 


Schiffbau. 








Stapelläufe, 

Für die Mittelmeer-Linie der Firma Hob. M. Sloman jr. 
ist am 14. October in Sunderland ein neuer Dampfer vom 
Stapel gelaufen, welcher in der Taufe den Namen »Carrara« 
erhielt. Das Schiff ist nach den höchsten Anforderungen des 
Germanischen und des Englischen Lloyd und mit besonderer 
Rücksicht auf die Frachtfahrt gebaut. Die Dimensionen des 
Schiffes sind 300° x 38'>{ 26‘ — 9. Die nach dem Drei- 
cylinder-System erbauten Maschinen werden dem Schiff eine 
Geschwindigkeit von 11 Sm. in der Stunde verleiben. 





Vermischtes. 





Ladelinie für Stromfahrzeuge auf der Weser. Das Organ 
des Vereins der Rheder des Unterwesergebiets »Der Leuchttharm« 
enthält in seiner neuesten Nummer u, A. Folgendes: Mit dem 
1, October d. Js, ist auch der § 12 der von den Regierungen 
Preussen, Oldenburg und Bremen vereinbarten und in seinem 
übrigen Theile schon am 1. Juli d. Js. in Kraft getretenen 
Gesetzes, betr. die Schiffahrt und Flösserei auf der Unterweser, 
in Wirksamkeit getreten.‘ Der aus fünf Artikeln bestehende 
Paragraph entbält die Vorschrift, dass an sämmtlichen für die 
Schiffahrt auf der Weser bestimmten Fahrzeugen amtlicherseits 
das Freibord, d. b. die Bordböhe, gekennzeichnet sein muss, 
bis zu welcher den Schiffen eine Belastung gesetzlich erlaubt 
ist. Zum Zwecke der Feststeliung des Freibords und Anbringung 
der Fieibordmarke sind von den drei Uferstaaten Freibordämter 
(nicht zu verwechseln mit den die Vermessung der Schiffe aus- 
führenden Aichämtern) errichtet worden. Die Geschäfts des 
Freibordamts für die bremischen Häfen sind dem Hafenmeister 
des Freigebiets übertragen worden, Ueber die Feststellung des 
Freibords und die Anbringung der Marke, welche — an beiden 
Seiten des Schiffes — in einem 30 Centimeter breiten wage- 
rechten Striche besteht, wird eine amtliche Bescheinigung (Frei- 
bordschein) ausgestellt, die auch für die beiden anderen Ufer- 
staaten Gültigkeit hat. Nach Ablauf von fünf Jahren seit 
Aussteilung des Freibordscheins, sowie nach grösseren baulichen 
Veränderungen des Fahrzeugs müssen die Freibordmarken einer 
Nachprüfung unterzogen werden. Die Bestimmungen des § 12 
finden keine Anwendung auf mit Luftkästen versehene Bagger- 
und Klappschuten, Dienstfahrzeuge der Reichs- und Staats- 
beamten, Lustfahrzeuge und auf solche Fahrzeuge, welche den 
Unfallverhütungsvorschriften der Seeberufsgenossenschaft unter- 


liegen. Erwähnenswertb ist noch, dass der am 1. October in 
Kraft getretene Paragraph über die nach Belastung der Schif’s 
zu verbleibende Bordböhe theilweise neue Normen giebt, indem 
das Freibord bei Schiffen bis zu 10 Tonnen Tragfähigkeit our 
15 cm, bei Schiffen bis zu 20 Tonnen 20 cm und von über 
20 Tonnen Tragfähigkeit 30 cm betragen muss, während nacı 
den nunmehr aufgehobenen strompolizeilichen Vorschriften vom 
5. April 1895 das Freibord (die freie Bordhöhe) bei allen Schiffen 
ohne Unterschied der Grössen - Verhältnisse 30 em betrags 
musste, Auch darf in geeigneten Fällen auf die Fretborihet: 
ein Theil des festen wasserdichten Setzbords in Rechnung ge 
bracht werden, wenn auch, wie Artikel 1 des Paragraph» 
besagt, >in der Regel das Freibord von der Oberkannte der 
tiefsten Stellen der festen Decke gerechnet wirde. 


Die Hamburger Schiffsmakler-Firma Giäfcke & Hennings 
theilt uns mit, dass die von ihr vertretene Brauer-Linie rom 
1. Januar 1902 ausser dem bisherigen Verkehr Hambur;- 
Philadelphia und vice versa auch direkte Expeditionen Hambery- 
New-York einrichten wird. Die Abfahrten werden regelmisı 
zunächst mit 10 tdgigen Zwischenräumen stattfinden, späte 
gegebenenfalls bäufiger. 


Germanischer Lioyd. Nach den Listen des Germanischen 
Lloyd sind in der Zeit vom 1.—31. Sept. 1901 und 1900 folgende 
Seeschäden gemeldet worden: Totalverluste erlitten 25 Dampier, 
60 Segler 1900 und 16 Dampfer, 54 Segler 1901, Beschädigungen 
336 Dampfer, 135 Segler in 1900 und 328 Dampfer ui 
186 Segler 1901. Nach Flaggen geordnet gingen im Juni IWi 
folgende Schiffe verloren: 


Flaggen Dampfor Seyler Flaggen Dampter Seghr 
amerikanische 3 7 niederländische - 2 
belgische 2 _ norwegische 258 
britische 3 22 österreichische - ] 
dänische _ 1 portugisische - | 
deutsche 1 2 schwedische 9.43 
französische 2 2 venezuelanische — |! 
griechische 1 unbekannte 1 - 
italienische = 2 zusammen 16 
japanische _ 1 





Vereinsnachrichten. 


Nantisoher Verein. 


Sitzung vom 2]. Octbr. Als Mitglieder werden die Herren 
Leonhardt, Hecht, v. Hoeveling und Förster, » 
wie Capitän v. Schrötter aufgenommen; zur Aufnahm: 
vorgeschlagen sind drei Herren. Herr Koipping hält nach 
Erledigung der Eingänge den in Aussicht gestellten Vortrag 
über die Aenderungen im neuen Nautischen Jahrbuch, das toe 
1903 an Geltung haben soll. Redner weist in längerer Aus 
führung an der Hand des Buches die einzelnen Akänderungen 
nach und spricht bierzu seine Ansicht aus. Sein Schlussresumé 
lautet: Vereinfachung der Darstellung trotz der Erweiterung 
des Textes, Vorzüge, die für den Praktiker von grüsster Be 
deutung sind. Abfüllig äussert sich Herr Knipping über de 
ao Grösse gleichmässigen Ziffern bei den Zahlen. Diese Ar- 
ordnung wirkt auf Jemand, der viel und schnell zu rechnen 
hat, ermüdend; er befürwortet die Einführung der Zitfer- 
darstellung, wie sie früher in Brauch war. Die mit At 
erkennung hervorgehobene Vereinfachung, d. b. die Redaction 
des Genauigkeitsgrades bei Decimalstellen ist nach Ansicht de 
Vortragenden durch die im Jahre 1898 vom Nautischen Vereis 
in Zusammenhang mit den Prüfungsvorschriften vorgeschlagen 
Vereinfachungen beeinflusst worden. Dieser Annahme wird 
von anderer Seite zugestimmt. Die Anregungen des Versi; 
aus dem Jahre 1898, welche im Frühjahr 1899 vum Nautischen 
Vereinstag in Berlin acceptirt wurden, steben in engstem Zu- 


sammenbang mit den im Nautischen Jahrbuch für 1003 vor- 
genommenen Abänderungen, soweit sich diese auf Verein- 
fachungen beziehen. — Die Versammlung tritt sodann in eine 
Besprechung der am 17. October theils an Bord »Kehrwieder« 
auf der Elbe, theils von der Seemannaschule za Waltershoff 
aus, abgehalten Versuche mit den Behr’schen Nacht- 
signalen. Herr Behr führt das zweifelhafte Resultat auf das 
coupirte Terrain zwischen Nienstedten und Blankenese zurück; 
der dort bestehende Vorsprung des Landes habe das recht- 
zeitige Sichten der Signale auf beiden Stationen stark beein- 
triehtigt. Der II. Vorsitzende glaubt diese Unzulänglichkeit 
der bäsigen Luft zuzuschreiben, die an jenem Abend vor- 
herrschte. Jedoch von grüsserer Wichtigkeit als die genügende 
Sichtweite der Signale ist ihre Erkennbarkeit überhaupt. Der 
Farbenwechsel und die Abgrenzung der einzelnen aufeinander- 
folgenden Farben von einander muss sich so eclatant äussern, 
dass Missverständnisse garnicht in den Bereich der Möglichkeit 
gebören. Die Behr’schen Signale sind iv ibrer jetzigen Gestalt 
aber zu complieirt, um solchen Anforderungen vollauf ge- 
nügen zu können, Falls nicht eine Abänderung oder Verein- 
fachung der Farben (grün und roth würden möglicherweise 
schon genügen) vorgenommen wird, dann ist die Frage nach 
brauchbaren Nachtsignalen durch das Behr'sche System nicht 
als gelöst zu betrachten. In ähnlichem Sinne äussern sich 
auch andere Mitglieder. Nach längerem Meinungsaustausch, 
wäbrenddessen Herr Behr sich erbietet, einen Dampfer für 
abermalige Versuche den Mitgliedern zur Verfügung zu stellen, 
sieht der Verein vorläufig von einer Resolution ab. Aus der 
»Weser-Ztg.« wird ein Artikel über die Nothwendigkeit der 
Einführung der Rudercommandos »Rechts« und »Linkse, ver- 
fusst von einem Rheder an der Weser, verlesen und sehr bei- 
fallig aufgenommen. — Nächste Sitzung am 28. October, 


Verein Deutscher Seesohiffer zu Hamburg. 

Sitzuog vom 23. October. Als ordentliches Mitglied wird 
Herr M. Wilstermann, I. Officier D. 8. »Mendoza«, als 
ausserordentliches Herr Navigationslehrer H. Weltzien auf- 
geuommen. Von Herrn Capt. Langerhanns werden 100 .#, 
als Ergebniss einer Sammlung an Bord »Cap Roca«, der 
Unterstützungscasse des Vereins zugewandt. Von einer Be- 
sprechung über die Versuche (am 17. October) mit den Behr- 
schen Nachtsignalen wird Abstand genommen, weil sich Herr 
Behr bereit erklärt hat, die Signale in Uebereinstimmung mit 
den Wünschen praktischer Seeleute zu ändern, und nachdem 
Das geschehen, die Mitglieder zu einer abermaligen praktischen 
Probe einzuladen. — Von Herrn Capt. Völs (Mitglied des See- 
schifferverein »Stettin«) liegt ein Schreiben vor, in dem er 
mittheilt, dass ihm der Verein Deutscher Capitäne 
und Officiere der Handelsmarine, Hamburg, 
diejenige Nummer der »Hansa« zugesandt hat, die sich mit 
seiner Beschwerde, gerichtet gegen die Hamburg-Amerika 
Linie, beschäftigt. Da Herr Capt. Völs weder die Antwort 
der Rhederei noch die späteren Ausführungen des Navigations- 
Ishrers Herrn Ihnken als stichbaltig anerkennt, wird er sich 
mit seiner Beschwerde an den Reichstag wenden. Der Vore 
sitzende, welcher über die Angelegenheit kurz Bericht er- 
stattet und sein Befremden darüber ausspricht, dass sich der 
Verein Deutscher Capitäne und Officiere, durch Zusendung 
von Verbandspublikationen an ein Mitglied des Verbandes, in 
eine interne Verbandsangelegenheit mischt, erhält auf die an die 
ausserordentlich zahlreich besuchte Versammlung gestellte Frage, 
ob sie mit der Art und Weise, wie er den Fall Völs behandelt 
hat, einverstanden sind, eine einstimmig bejahende Antwort. 
— Die Versammlung tritt sodann in die in Aussicht gestellte 
Generaldebatte über eventuelle Abänderungs - Vorschläge, zum 
Gesetz betr. die Untersuchung von Seeunfällen. 
So viele Mitglieder auch zu der Materie Stellung nehmen, mögen 
hre Ansichten über manche Anregungen auch divergiren, in 
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einem Punkt sind sie alle einig: es muss dem Schiffer, Steuer- 
mann oder Maschinisten das Recht der Revision zustehen, wenn 
der Seeamtsspruch eine Rüge oder einen Tadel enthält, die 
pebenbei gesagt, gesetzwidrig ausgesprochen werden und für 
den Betroffenen in seinem Dienstverbältniss von nabezu gleichen 
Folgen wie eine Patententziehung sind. Auch wird von ver- 
schiedenen Seiten die Nothwendigkeit hervorgehoben, dass dem 
betr. Schiffer etc. der vom Seeamt festgestellte Thatbestand 
verlesen werde, ebe zu einer Aburtheilung seiner Handlungs- 
weise geschritten wird. Der anwesende Rechtsbeistand des 
Vereins, Herr Dr. Kämmerer, theilt in längerer Ausführung 
die Bedenken der Mitglieder und ist auch gleich ibnen der An- 
schauung. dass zum Gesetz Abänderungsvorschlägs gemacht 
werden müssen, in denen die Wünsche der Mitglieder ent- 
sprechende Berücksichtigung finden. In der nächsten Sitzung 
am 30. October wird der Verein paragraphenweise zu dem 
Gesetz Stellung nehmen. — Nächste Tagesordnung: Special- 
discussion über das Gesetz betr. die Untersuchung von 
Seeunfällen. 


Verein Deutscher Capitaine und Officiere der Handelsmarine 
zu Hamburg. 

In der am 17. October abgehaltenen Versammlung wurde 
ein Herr in den Verein aufgenommen, die Eingänge erledigt 
und auf Anregung eines Mitgliedes in die Besprechung der 
Effectenversicherung des Vereins eingetreten, welche eine 
ziemlich scharfe Debatte hervorrief und in welcher der 
Wunsch hervortrat, sobald als thunlich die Statuten derselben 
einer Revision zu unterwerfen. Auf der Tagesordnung stand 
die Besprechung der diesjährigen Rundschreiben des Vorsitzenden 
des Deutschen Nautischen Vereins. Es wird der Punkt be- 
sprochen, welcher die Ausrüstung der Kauffahrteischiffe mit 
Hülfsmittela zur Krankenpflege behandelt. Die Versammlung 
kommt zu dem Beschluss, dass Laien nicht competent genug 
sind, um ein Urtheil abzugeben. wie weit man die Ausrüstung 
an inneren Medicamenten im allgemeinen einschränken darf, 
wohingegen man auf die Ausrüstung mit Verbandzeug, Schienen 
sowie chirurgischen Instrumenten noch immer viel zu wenig 
Gewicht lege, und könnten darin die Vorschriften wohl cher 
verschärft als gemildert werden. 


Büchersaal. 


Deutsohes Binnensohiffahrtsreoht von Dr. Max Mittelstein, 
Erster Band. Reichsrechtliche Bestimmungen. Zweite 
gänzlich umgearbeitete Auflage. I. Lieferung. Verlag 
von Rossberg & Berger. Leipzig 1901. 

Diese erste Lieferung behandelt in der ersten Abtheilung 
die Entstehungsgeschichte des Binnenschiffahrtsgesetzes; die 
Behandlung des Eotwurfes im Reichstag; öffentlich rechtliche Pe- 
stimmungen des Binnenschiffahrtsgesetzes; Schiffahrtsverträge; 
Binnenschiffahrtsgesetz und Handelsgesetzbuch. Die II. Ab- 
theilung beschäftigt sich mit dem Gesetz betr. die privatrecht- 
lichen Verhältnisse der Binnenschiffahrt. Die rechtliche Stellung 
des Schiffseigners, des Schiffes und Schiffsmannschaft werden 
ebenso wie die Obliegenbeiten der Einzelnen in besonderen 
Fällen gekennzeichnet. Ueber Verklarungsverfahren, Ver- 
tretangsmacht des Schiffers, Dienstpflichten des Schiffsmanns, 
Ladebereitschaft, Ladezeit etc. finden zu den einzelnen Gesetzes- 
paragraphen eingehende Erklärungen. 





Berichtigung. 
In letzter Nummer auf Seite 498, 1. Spalte, Abs. 3 vierte 
Zeile von unten muss es heissen: statt Abwechslungswinkel 


»Abweichungswinkel« und auf derselben Seite Abs. 5 erste 
und vorletzte Zeile statt Rostes »Stosses«. 





Verband Deutscher Seeschiffer - Vereine.” 
Sextantenprüfung. 


Um nicht den Glauben aufkommen zu lassen, die hier angefertigten, mit Certificat versehenen 
Sextanten seien als Distanzmesser unbrauchbar, als Höhenmesser zu theuer, gestatten Sie mir wohl ein 
Erwiderung auf den Artikel Ihrer vorletzten Ausgabe über die Qualität von Sextanten und dergl. 

Wenn es dem Einsender passirt ist, dass eine Reihe von östlichen und westlichen resp. ab- und 
zunehmenden Distanzen von ungefähr gleicher Grösse einen erheblichen einseitigen Fehler erkennen 
liessen, so liegt die Schuld nur beim Beobachter und nicht wie behauptet wird am Instrument; ob dieses 
nun einen Exentricitätsfehler hatte oder keinen, ist gleichgültig, Stellung und Beschaffenheit von Spiegel 
und Schattengläser als gut vorausgesetzt; dieses sollte dem Einsender, wenn nicht aus eigener Kenntnis, 
doch noch von der Schule her bekannt sein. 

Der Wunsch nach einem Certificat, welches deutlich ausspricht, ob mit dem Instrument auch » 
genau beobachtet werden kann als die Ablesung anzeigt, ist unbillig; es sei denn, man könnte die 
Fähigkeit überzeugend nachweisen, unter allen Umständen Randberührung auf 10 Secunden herzustellen. 
und dies würde schwer fallen. Beobachtungsfehler sind unvermeidlich und mit 20 Sec. muss sicherlich 
ein guter Beobachter rechnen. Dazu noch einige kleine Febler, die leicht nachzuweisen wären, so sollt 
es für einen Practiker keine auffallende Thatsache sein, wenn ein Instrument nur halbe Minuten-Resultate 
liefert, bei 10 Secunden Ablesung. 

Wie beim Rechnen Zehntel genommen werden müssen, wer die Minute haben will, so wohl auch 
hier, wer halbe Minuten wünscht, muss auf sechstel Minuten ablesen. Distanzen zu Längenbestimmungen 
sollten auch, der nicht immer einwandsfreien Ortszeit halber, nur Uebungen sein, um im Nothfall das 
Chronometer controlliren zu können, unabhängig von der Ortszeit. 

Ich möchte wiederholen, die hier verfertigten, mit Certificat versehenen Iustrumente sind durchweg 
besser als nur gut genug für Schiffsgebrauch; sie eignen sich auch für Distanzen, soweit sich irgend 
welche Sextanten überhaupt dazu eignen, nur müssen die Instrumente in die richtigen Hände gelangen. 
damit keine Unmöglichkeiten verlangt werden. v. 





Wie schön wird reagirt: »Auf den Sack schlägt man und den Esel meint mane. Ohne erst 
eine Aeusserung der Seewarte abzuwarten, versucht Herr V. die >hiesigen« Sextanten, von denen ich 
gar nicht gesprochen, in Schutz zu nehmen. Gegen Instrumente, die beispielsweise Plath und Hechelmaun 
getheilt und wahrscheinlich auch gebaut haben, habe ich nichts einzuwenden und dürften die Genannte 
wohl nichts gegen meine Ausführungen haben, Dagegen scheint der Hintermann des Hern J. 
getroffen zu sein. 

Dem Schreiber selbst, der mich mit verletzender Ueberhebung an die Schulstube erinnert, empteti: 
ich mein Eingesandt zur aufmerksameren Lectiire und, bei daraus gezogenen Schlüssen, mehr Logik, die 
ihm gänzlich abgeht. Wesshalb übersieht er die einfache Thatsache, dass ich eben durch Reihenbeoh- 
achtungen, die Beobachtungsfehler thunlichst iliminirt habe und die Fehler der Instrumente durch die 
östlichen und westlichen Distanzen finden musste? Mit welchem Recht setzt er von mir die Methode der 
directen Längenbestimmung voraus? Ich fand trotz der bedeutenden Fehler der mir zur Verfügung 
stehenden Instrumente sehr gut den Canal und erkannte bei Wolf Rock, dem ersten gesichteten Punkt, 
dass ich auf 10 Längenminuten (40“) genau meine Taschenuhr normirt hatte. Dieses Resultat mitten 
aus der Praxis dürfte den Herrn wohl überzeugen, dass nicht die Beobachter tadelnswerth, sondern aller- 
dings die Instrumente und dass die Instrumente in die richtigen Hände gelangt waren. 

Uebrigens widerlegt Herr V. seine eigenen Ausführungen, denn er schreibt: »Wie beim Rechnen 
Zehntel genommen werden müssen, wer die Minuten haben will, so wohl auch hier, wer halbe Minuten 
wünscht, muss auf sechstel Minuten ablesen«. 

Erstens ist man über diese veraltete Genauigkeit, selbst in theoretisch-nautischen Kreisen, glücklich 
hinweg und rechnet auf volle Minuten, wenn ein auf volle Minuten genaues Resultat bei auf volle 
Minuten genau angestellten Beobachtungen herauskommen soll; zweitens ergiebt sich nach Herrn V, ange- 
führtem Beispiel für einen auf halbe Minuten genau eingetheilten Sextanten folgendes Resultat, wenn man 
auf den sechsten Theil genau ablesen muss: 1/, Minute mal sechs — %, Minuten — 3 Minuten, Als 
giebt ein auf eine halbe Minute genau eingetheiltes Instrument, (ob Be eine andere willkürliche Eio- 
theilung dazwischen liegt, ändert nichts an der Thatsache), nicht ein Resultat auf eine Minute, sonder 
auf drei Minuten genau, was auch mit meinen practischen Erfahrungen übereinstimmt. 

Der Wunsch von uns, nach einer besseren Controlle der im Handel vorkommenden Instrumente, 
ist also nach Herrn V’s eigener Ausführung wohl berechtigt; denn wir beobachten in Wirklichkeit nicht 
Monddistanzen zur Uebung, um das Chronometer zu controlliren, zu welchem Zwecke weit einfachen 
und bessere Methoden existiren, sondern weil das Chronometer unbrauchbar geworden ist. 

Schliesslich gebe ich dem Herrn V. den guten Rath, befahrene Capitäne nicht wie Schuljungen 
nach seiner Navigationsfibel zu beurtheilen, sonst könnte ihm und seinem Hintermann die vorzeitige 
Schulmeisterei übel bekommen! S 

a Da es des besseren Verständnisses halber richtiger ist, Replik und Duplik zusammen zu bringen, ist, um de 
hierzu erforderlichen Platz zu erhalten, in dieser Nummer der Kopf dieser Seite weggelassen. 
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Auf dem Ausguck. 


Der Kieler Handelskammer ist vom Regierungs- 
präsidenten der Wunsch geäussert, zum Gebühren- 
tarif im Kaiser Wilhelm-Canal Stellung zu nehmen, 
da eine Festsetzung desselben nur bis zum 30. Sep- 
tember 1902 durch Kaiser und Bundesrath erfolgen 
könne. Wie den Lesern erinnerlich sein wird, wurde 
ein vom Bundesrath unterstützter Antrag der Reichs- 
regierung, das Recht der Gebührenfestsetzung durch 
Kaiser und Bundesrath auf fünf Jahre (abgerechnet 
vom 30. September 1899) zu verlängern, abgelehnt 
und auf Vorschlag eines freisinnigen Abgeordneten 
beschlossen, die Dauer auf drei Jahre zu reduciren. 
Demnach ist also, wie schon eingangs erwähnt, am 
30. September 1902 die Frist für die Giltigkeit des 
bestehenden Tarifs abgelaufen und es gilt, will man 
nicht die alte Gebührenerhebung beibehalten, neue 
Vorschläge von langer Lebensdauer zu machen. Im 
Juni 1899, als wir uns zum letzten Male mit dieser 
Frage beschäftigten, konnten wir in Ueberein- 
stimmung mit der Majorität der hamburgischen 
Schiffabrtskreise, sagen: »Wir glauben nicht, dass 
nach Ablauf weiterer drei Jahre die gesammelten 
Erfahrungen im Canalverkehrsleben schon derart 
gewachsen sind, dass auf lange Zeit hinaus vom 
Reichstag bestimmte Benutzungsgebiihren. seien sie 
Staffel- oder einheitliche Tarife, ohne Gefahr für 
eine gesunde Weiterentwickelung des Canalverkehrs 





festgesetzt werden können.« Das erfreuliche Wachs- 
thum des Verkehrs im Kaiser-Wilhelm-Canal, haupt- 
sächlich in den letzten beiden Jahren, kann dazu 
führen, die damalige Anschauung einer Revision 
zu unterziehen. Und zwar nach der Richtung, dass 
die Erfahrungen mit dem Tarif seit 1896 so günstig 
sind, dass man sich nur auf der Basis dieser be- 
währten Gebiibrenfestsetzung mit Abänderungs-Vor- 
schlägen nähern sollte. Unsere damalige Abneigung, 
gegen die Einführung eines Differentialtarifes ist 
auf Grund der letzt- und vorjährigen Verkehrs- 
entwickelung*) im Canal mit umso grüsserer Be- 
rechtigung dieselbe geblieben, als die Verkehrs-Ver- 
schiebung, welche vom Differentialtarif erwartet 
wurde, bereits unter dem alten Tarif eingetreten 
ist. Bei dem grossen Interesse, das der Deutsche 
Nautische Verein im Jahre 1899 der Gebühren- 
frage entgegenbrachte, wird man erwarten müssen, 
dass dieses Thema auch auf der Tagesordnung des 
nächstjährigen Vereinstages stehen und Anlass zu 
lebhaften Auseinandersetzungen geben wird. 


In einer hamburgischen Tageszeitung wird der 
frühere Mangel an Schiffsofficieren darauf zurück- 
geführt, dass die Mehrzahl derjenigen Steuerleute, 
die nicht Reserveofficier werden, d. h. als spätere 


*) 1898 besuchten den Canal Schiffe mit 3 Mill. Tons, 
1900 war der Raumgehalt schon auf 4 300 000 T. gewachsen. 
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Schiffsführer kein Kreuz in der Flagge führen 
dürfen, einen anderen Beruf ergreifen. In der 
Begründung für diese Erklärung findet sich fol- 
gende Behauptung: 

»Erhält er diese Charge (nämlich Reserveofficier) nicht, 
so gilt er, mag er auch noch so tächtig als Seemann sein, 
nicht 30 ganz als vollwertbig. Die Beförderung zum Capitän 
stösst mehr oder minder auf Schwierigkeiten, denn die meisten 
Rhedoreien baben das Bestreben, ihre Capitine ans den 
Heiheo derer zu entnehmen, denen das Führen des Kreuzes 
in der Handelsfingge zustebte. 

Es giebt keinen Ausdruck, der zu scharf wäre, 
um diese Auffassung als irrthümlich zu bezeichnen. 
Und es ist ein Glück, dass man einen solchen Aus- 
spruch mit gutem Gewissen machen kann. Soweit 
sind wir denn doch nicht, dass deutsche Capitäne 
oder Schiffsofficiere ohne Reserveofficierspateut als 
Seeleute zweiter Classe betrachtet werden, Wäre 
es der Fall, man müsste alle Mittel in Bewegung 
setzen, diesen verhängnissvollen Wahn zu beseitigen. 
Wenn es vorkommt, dass in unseren bedeutenden 
Passagierrhedereien eine verhältnissmässig hohe An- 
zahl Reserveofficiere als Schiffsführer oder Schiffs- 
officiere Dienste leistet, so ist diese Gestaltung der 
Verhältnisse nicht auf eine besondere Bevorzugung 
von Reserveofficieren zurückzuführen, sondern darauf, 
dass die Gesellschaften wegen der Passagierfahrt von 
ihren Schiffsangestellten angenehme Umgangsformen 
und gesellschaftliche Gewandtheit fordern, Eigen- 
schaften, welche die Kaiserliche Marine von ibren 
Reserveofficieran voraussetzt. Weil aus diesen 
Gründen Reserveofficiere besonders geeignet sind: 
die gestellten Bedingungen zu erfüllen, ist das 
starke Contingent Angehöriger des Reserveofficier- 
corps in Passagier-Rhedereien erklärlich. Das 
Avancement bleibt jedoch im Dienstbetrieb dieser 
Gesellschaften wie in allen anderen von den Fähig- 
keiten des Einzelnen abhängig, oder bei Gleich- 
befähigten, vom Dienstalter, unbekümmert um die 
im Privatleben erworbenen Errungenschaften der 
Angestellten. Und so wird es hoffentlich auch 
immer bleiben. 

Wie sich die Leser erinnern werden, hatte der 
im April ds. Js. tagende Internationale Ses-Congress 
in Monaco u, A, beschlossen, einen internationalen 
Seebund sowie ein internationales ständiges Seo- 
bureau zu gründen. Der in Paris domicilirte und 
seit etwa zwei Jahren bestehende Internationale See- 
verein hat sich nun, einer Anregung des Fürsten 
von Monaco folgend, nicht nur die Aufgabe gestellt, 
die beiden im April d. Js. gefassten Beschlüsse zu 
verwirklichen, sondern er bezweckt auch die Arbeit 
auf sich zu nehmen, welche dem oben erwähnten 
Seebund und Seebureau zugedacht sind. Aus diesem 
Grunde hat der Verein, an dessen Spitze der that- 
kräftige französische Rheder J. Charles-Roux steht, be- 


schlossen, eine umfangreiche internationale Enquéte 
bei allen namhaften nautischen Corporationen der 
Erde anzustellen, um von den Wünschen aller 
Interessenten und maassgebenden Persönlichkeiten 
über alle internationalen Fragen, seien sie tech- 
nischer, juristischer wirthschaftlicher oder admini- 
stratirer Natur, unterrichtet zu sein, Um die Arbeit 
möglichst vollständig und nutzbringend zu macben, 
soll eine doppelte Rundfrage angestellt werden. Uni 
zwar in der Weise, dass nach der ersten Eingabe 
auf Grund eines Auszuges aus allen Mittheilungen 
ein allgemeines Programm festgestellt wird. Dieses 
geht dann wieder denselben interressirten Gemeip- 
schaften zu, damit sie ihre Aufmerksamkeit auf alle 
der Centrale zugegangenen Fragen und Bemerkungen 
lenken und gegebenenfalls abermals hierzu Stellung 
nehmen können. Sind hierauf dem Verein auch 
die revidirten Antworten zugegangen, dann stellt er 
das endgültige Programm fest und übergiebt da 
Material dem nächsten Congress in Monaco. Al 
vorläufiges Muster stellt der Internationale Se. 
verein eine Liste derjenigen Resolutionen auf, welche 
im Jahre 1899 die zur Feststellung eines neuen 
Seestrassenrechts zusammengetretene, unter dem 
Namen Washingtoner Conferenz bekannte, dipl:- 
matische Vereinigung gefasst hat. Beim Durchlesea 
der nachstehend abgedruckten Beschlüsse werden 
die Leser finden, dass zwar mancher Anregent 
seither Folge gegeben ist, dass aber auch anders 
als wünschenswertb bezeichnete Einrichtungen nis* 
verwirklicht sind, obgleich die hervorragendsten vs- 
tischen Corporationen in Deutschland eingeheni ü* 
Ocffentlichkeit damit beschäftigt haben Ob e& 
sich, angesichts der vom Internationalen Seerarein 
ergriffenen Initiative, empfiehlt, die früber zu ver- 
schiedenen Gegenständen gefassten Beschlüsse einer | 
Revision zu unterziehen, wird für die in Frage ! 
kommenden Vereine ein Gegenstand sorgfältige: 
Usberlegung sein müssen. Die »Hansa« ist, sower 
der Platz reicht, bereit, event. nach der einen oder 
anderen Richtung gefasste Beschlüsse zu reröffent- 
lichen. Das erwähnte Programm der Arbeiten der 
Washingtoner Conferenz aus dem Jahre 1889 het 
folgenden Wortlaut: 

1. Marine-Signals und Mittel, am bei leichtem oder dichte= 
Nebel, bei Schnee, in dunkelm Wetter und bei Nacht die be- 
wegungsrichtung von Schiffen sicher zu bezeichnen, — Vor | 
schriften zur Verhütung von Collisionea und über das Wagr- 
recht zur See, 2. Regeln zur Feststellung der Seetiichtigh=: 
der Schiffe. 3. Maximum des Tiefgangs, den man far Schiff 
mit Ladung gestatten sollte. 4. Uebereinstimmende Vorschriftes 
für das Bozeichnen und Merken der Schiffe. 5. Rettung voa 
Menschen und Ladung bei Schiffbroch. 6: Von Officieren und 
Matrosen zu verlangende Fähigkeit in Bezug auf Sehkraft und 
Farbenunterscheildungsvermögen. 7. Routen der Dampfer an! 
viel befahrenen Linien. 8. Nachtsignale, um auf See Ku- 
theilungen zu machen. 9, Warnungen beim Herannabes wo 
Stürmen. 10. Meldung von Wracks und andern für die Sobi- 
fahrt gefährlichen Hindernissen, Anbringung von Zeichen be 
denselben, Zerstörung solcher Hindernisse. 11. Meldung vex 





Gefabren fiir die Navigation. — Anzeige etwaiger Aenderungen 
bei den Feuern, Tonnen und andern Tag- und Nachtzeichen. 
12, Gleichmässige Einrichtung von Tonnen und Baken. 13. Er- 
richtung einer ständigen internationalen See - Commission. 


a * 
* 


»The Naval and Military Record« vom 3. Oct. 
1901 enthielt einen Artikel über das Verbot des 
Kriegsschiffbaues an den Küsten der grossen 
amerikanischen Seen und die hiermit verknüpften 
Interessen der amerikanischen und englischen Schiff- 
bau-Industrie. Dem Artikel, der auch die historische 
und politische Seite dieser Frage streift sind die 
nachstehenden sehr interessanten Ausführungen zu 
entnehmen : ; 

‚Obwohl Canada zur Zeit nicht zur Unter- 
haltung der englischen Marine beiträgt, werden seine 
Interessen doch nicht wenig dadurch berührt, dass 
amerikanische Schiffbauer für die Aufbebung des 
auf den englisch-amerikanischen Vertrag vom Jahre 
1817 gegründeten Verbots des Kriegsschiffbaues an 
den Küsten der grossen amerikanischen Seen eifrigst 
agitirene«, 

Zur historisch - politischen Seite dieser Ange- 
legenheit schreibt das Blatt: 


»Nach dem Frieden von 1814 sind mehrere 
britische Kriegsschiffe von mittlerer Grösse, die an 
den Küsten dieser Seen gebaut worden waren, auf 
denselben in Dienst gehalten worden. Vor 80 
Jahren bestand noch eine britische Marinewerft zu 
Kingstone am Ontario-See, auf der noch im Jahre 
1825 zwei Dreidecker gebaut wurden. Neun Jahre 
später wurde die Thätigkeit dieser Werft einge- 
schränkt, nachdem man schon im Jahre 1831 die 
grösseren Schiffe in Folge des erwähnten Vertrages 
abgebrochen hatte. Im Jahre 1854 ging die King- 
stone- Werft ein. Die canadische Regierung über- 
nahm die Ausübung des Sicherkeitsdienstes in den 
betreffenden Gewässern, nachdem amerikanische 
Schiffbauer schon früher die Aufhebung des Ver- 
trages von 1817 angestrebt hatten. Der Bau von 
Schlachtschiffen und Kreuzern an den Ufern der 
grossen Seen verpflichtete auch Canada, ebenfalls 
dort eine Marine zu unterhalten. Das amerikanische 
Congress-Mitglied H. S. Boutell führte in einem in 
The North American Review« veröffentlichten Ar- 
tikel aus, dass für die Aufrechterhaltung des alten 
Vertrages kein Bündniss mehr vorliege und dass 
seine Aufhebung gewiss amerikanische Schiffbauer 
in den Stand setzen würde, Kriegsschiffe für die 
amerikanische Marine zu bauen und zwar auch 
solche von grösserem Deplacement, da seitens der 
canadischen Regierung in Aussicht genommen sei, 
die amerikanischen Seen durch einen für tiefgehende 
Schiffe bemessenen Canal mit dem St. Lawrence- 
Fluss zu verbinden. Dieses Project habe das 
canadische Cabinet bereits mehrfach beschäftigt. 
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Seine Rückwirkung auf die Schiffbau - Industrie 
würde indessen über die Grenzen einer localen 
Frage hinausgehen, wenn das Verbot des Kriegs- 
schiffbaues aufgehoben werde. Der Ausbruch eines 
Krieges zwischen den Vereinigten Staaten und Gross- 
britannien werde zwar in Canada als unwahr- 
scheinlich, vielfach sogar als unmöglich betrachtet, 
jedenfalls aber würde in einem derartigen Kriege 
keine der beiden Parteien sich durch frühere Ver- 
träge an dem Bau von Kriegsschiffen an den Küsten 
der grossen Seen hindern lassen. Im Grossen und 
Ganzen hat Canada bei der angestrebten Aufhebung 
des Vertrages vom Jahre 1817 mehr zu verlieren 
als zu gewinnen.« 


= * 
« 


Durch die am 16. Oktober von dem Verein 
Deutscher Seeschiffer geübte Kritik an den Verkehrs- 
verhältnissen im Hamburger Hafen ist ein recht 
wunder Punkt im Verkehrsleben der alten Hanse- 
stadt berührt worden. Dass die Fährdampfer, welche 
den Verkehr im Hufen unterhalten, recht primitive 
Beförderungsmittel sind, sowohl hinsichtlich des Com- 
fortes wie der Sicherheit für Passagiere, ist eine so 
alte und bekannte Thatsache, dass der Hamburger 
gewohnt ist, sie als etwas Feststehendes, vom 
Schicksal Angeordnetes, anzusehen. Wer nur 
gelegentlich mit diesen Fahrzeugen bei nassem 
oder stürmischem Wetter durch den ausgedehnten 
Hafen fährt, empfindet, wenn er Anhänger des 
Altruismus ist, aufrichtiges Bedauern für alle Die- 
jenigen, welche durch ihren Beruf zur beständigen 
Benntzung dieser Verkehrsmittel gezwungen sind; 
ist er selbstsüchtig, dann schimpft er in sicherer 
Erwartung eines ordentlichen Dauerschnupfens 
weidlich auf die Hafendampfschiffahrts- Gesellschaft 
und auf seinen Schuhmacher. Der Ahnungslose 
weiss nicht, dass er zu den Glücksmenschen ge- 
hört, wenn er mit feuchten Strümpfen davonkommt. 
Wie viele seiner Leidensbrüder betreten nach einer 
Fahrt schüttelnd vor Nässe das ersehnte Ankunfts- 
ziel und sind zufrieden, wenn es nur nicht gerade 
ihr Sonntagspackje war, das mit dem Elbwasser in 
so häufige und innige Berührung kommen musste. 
Wollten wir jetzt an die nähere Beschreibung eines 
solchen Fährdampfers schreiten, es hiesse Eulen 
nach Athen tragen. Die meisten Leser, als Besser- 
unterrichtete, würden doch manches Lückenhafte in 
unseren Mittheilungen finden. Für auswärtige Leser 
wird genügen, wenn wir sagen, dass sich zum 
Schutz gegen Regen, Sturm und Elbwasser auf 
einigen Dampfern ein, auf anderen zwei Deck- 
häuser befinden. Die Grössenverhältnisse dieser 
Schutzorte zeichnen sich durch Winzigkeit aus und 
ihre Einrichtungen erinnern an den Comfort in 
Militärarrestzellen, nur, dass diese verhältnissmässig 
geräumiger sind. Ein viereckiger Raum, umrahmt 
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von Holzbrettern, die als Sitzplatz dienen; an der 
Vor- oder Hinterkante eine Lampe, die neben 
mangelhafter Ausstrahlung noch die Eigenschaft 
hat, dass man recht oft mit ihr in unliebsame Be- 
rührung kommt, wobei hauptsächlich die Kopf- 
bedeckung leidet. Mit diesen Eigenthümlichkeiten 
könnte man sich immerhin vertraut machen, solange 
nur wenige und ausschliesslich männliche Personen 
zum Reisepublikum im Hamburger Hafen gehörten. 
Denkt man sich aber Damen, nach dem Princip 
der Gleichheit, Seite an Seite in einem solchen 
eisernen Kasten mit Kohlenarbeitern oder Kessel- 
jungen sitzen, dann hört die Gemüthlichkeit für 
solche Personen auf, die als Gatten oder Väter 
weibliche Mitglieder ihrer Familie unter den Passa- 
gieren zählen durften. Das jährlich für die Familie 
ausgesetzte Budget an Kleiderreinigen oder -färben 
muss entschieden einer nachträglichen Revision 
unterzogen werden. Solche Schäden lassen sich 
immerhin noch durch Geld aus der Welt schaffen. 
Dieses Ausgleichmittel nutzt aber nichts, wenn 
einmal ein Fährdampfer -- sei es durch Collision 
oder andere Unfälle — zum Sinken gebracht würde. 
Dann sind die Passagiere auf die Hilfe anderer 
Personen angewiesen. Die Rettungsapparate an 
Bord bestehen aus zwei bis vier Korkringen — für 
50—100 Passagiere etwas reichlich wenig. 


»Und 


diesen eigenthümlichen Zustand kennen die Be- 
hörden, kennt das ganze Reisepublikum ?« frägt der 
auswärtige Leser!? Und wir antworten: »Es ist anzu- 
nehmen, da der Verein Deutscher Seeschiffer bereits 
vor anderthalb Jahren mit begründeten Klagen an 
die Oeffentlichkeit drang und das Protokoll über 
die in Gegenwart des Directors der Hafendampfschiff- 
fahrts - Gesellschaft gepflogenen Verhandlungen der 
Hamburger Hafenpolizeibehörde auf deren Wunsch 
eingereicht wurde« Da also von den amtlichen 
Instanzen anscheinend keine Abhülfe zu erwarten 
ist, muss private Initative in Wirksamkeit treten. 
Wäre es nun für den in Hamburg domicilirten 
Verein zur Hebung des Fremdenverkehrs nicht ein 
würdiges Ziel die Hamburger Hafenverkehrs - Ver- 
hältnisse zu modernisiren? Ja, zweifellos. Als 
wenden wir uns an ihn. Gut, dass ehe dieser 
Beschluss zur Ausführung gelangen konnte, ein 
Bekannter erscheint, der uns die Mittheilung macht, 
dass zufällig der Vorsitzende des Aufsichtsrathes 
der Hafendampfschiffahrts-Gesellschaft identisch mit 
dem Vorsitzenden des Vereins zur Hebung des 
Fremdenverkehrs ist! — Nun, dann hat der Verein 
Deutscher Seeschiffer doch wohl das Richtige ge- 
troffen, wenn er sich an die Bürgerschaftsmitglieder 
mit der Bitte um Berücksichtigung seiner Be 
schwerden wandte. 


ee 





Einrichtung der Seehäfen in Rüc 


ksicht auf die grosse Schiffahrt. 





Der stets zunehmende Tonneninhalt der Schiffe 
nöthigt jedes Land, seine Seehäfen mit weitsehendem 
Blick in die Zukunft einzurichten. Die damit ver- 
bundenen grossen Ausgaben zwingen dazu, sich auf 
eine geringe Anzahl geräumiger, gut eingerichteter 
und zweckmässig über die Küsten vertheilter Häfen 
zu beschränken, sowie den örtlichen Bedürfnissen 
und der Möglichkeit der Verzinsung Rechnung zu 
tragen. Wenn die im Folgenden aufgeführten, auf 
dem 8. internationalen Schiffahrtscongress im Jahre 
1900 in Paris aufgestellten, allgemeinen Grundsätze 
in Rücksicht auf die Anforderungen der grossen 


Schiffahrt nicht überall und auf alle Häfen ange- 
wendet zu werden brauchen, so gelten sie doch für 
die grossen Mittelpunkte des Verkehrs, also für die 
Welthäfen in vollem Umfange. 

Um über die Einrichtung dieser Weltbäfen 
einen Anhalt zu gewinnen, ist es -erforderlich, aus 
einer Uebersicht über die Veränderungen der grossen 
Schiffe in den letzten 50 Jahren (1848— 1898) einen 
Schluss zu ziehen auf die in den nächstfolgenden 50 
Jahren (1898—1948) zu erwartenden Abmessungen 
derselben. Darüber giebt folgende Zusammen- 
stellung Aufschluss: 



















1873 || 118.90 | 13.70 
1481 | 140.20 | 13.70 
1891 | 154.50 | 16.60 
1898 | 164.90 | 18.60 
1923 | 233.20 | 24.40 
1948 | 304.80 | 30.50 


Aus dieser Zusammenstellung folgt, dass im 
Jahr 1923 die grössten Seedampfer einen Tiefgang 
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von 9,40 m haben werden. Rechnet man auf Im 
Wasser unter dem Kiel, so wird der Zugang des 





Hafens eine Tiefe von 10,40 m und der Hafen selbst 
eine Tiefe von 9,75 m besitzen müssen und zwar 
bei Niedrigwasser, damit zum wenigsten der Hafen 
jeder Zeit erreichbar ist. Dazu ist zu bemerken, 
dass jetzt schon Dampfer mit 9,14 m bezw. 9,75 m 
Tiefgang fahren, der für das Jahr 1947 zu erwartende 
Tiefgang von 10 m somit nicht übertrieben erscheint. 


Die Tiefe der Zugänge von 131 hauptsäch- 
lichsten Häfen wechselt von 3,05 bis 10,51 m bei 
Niedrigwasser und von 6,25 bis 15,24 m bei Hoch- 
wasser, die mittleren Tiefen in 80 Häfen liegen 
zwischen 7,98 und 9,45 m. Die durch Baggerungen 
erhaltenen bezw. angestrebten Tiefen wechseln von 
411 m bei Niedrigwasser und 6,25 m bei Hoch- 
wasser bis 12,19 m bezw. 15,44 m. Wenn überall 
die in Zukunft angestrebten Tiefen erreicht sind, 
so werden 80 Häfen eine mittlere Tiefe von 8,35 m 
bei Niedrigwasser und 9,81 m bei Hochwasser haben. 


Die Tiefe einer Anzahl Häfen richtet sich nach 
der Tiefe im Suez-Canal. Der Umstand, dass dessen 
Tiefe bereits von 7,92 auf 8,68 m vergrössert ist 
und dass eine Tiefe von 9,0 m beabsichtigt wird 
spricht wohl am meisten für die Nothwendigkeit 
grösserer Tiefen. 


Wenn Schwierigkeiten practischer Natur es 
nicht zulassen, die nahezu erreichte Grenze des 
Verhältnisses zwischen Breite und Länge der Schiffe 
von 1:10 bis 1:11 zu überschreiten, und wenn 
ferner die Zunabme des Tonneninhalts, so wünschens- 
werth und vortheilhaft dieselbe auch erscheint, zur 
Zeit durch ungenügende Tiefen in Häfen und Strömen 
verbindert wird, so muss demgemäss darnach gestrebt 
werden, diese Tiefen so gross wie möglich zu ge- 
stalten. Um den Bedürfnissen des Handels genügen 
zu können, müssen die bestehenden grossen See- 
häfen für Schiffe von 9 m Tiefgang, 20 m Breite 
und 200 m Länge eingerichtet und neu anzulegende 
Docks für Schiffe von 10 m Tiefgang, 22 bis 24 m 
Breite und 225 bis 240 m Länge bemessen werden. 
Diese Abmessungen sind noch keinenfalls als die 
durch den Schiffbau gestellten Grenzen anzusehen; 
im Gegentheil ist vielmehr zu erwarten, dass die 
Schwierigkeiten behufs Herstellung grösserer Tiefen 
den Schiffbau zur Einhaltung bestimmter Ab- 
messungen zwingen werden. 

Nachdem die Vereinigten Staaten die Zugänge 
zum Hafen von New York bereits auf 9.15 m unter 
Niedrigwasser gebracht haben, hat man die Noth- 
wendigkeit eingesehen, die Tiefe auf 10,67 m 
unter Niedrigwasser zu vermehren, nachdem die 
»Pensylvania« den Hafen mit 9,75 m Tiefgang ver- 
lassen hatte, 

Durch kräftige Baggerungen seit 1899 ist der 
Mersey von 3,35 m auf 8,23 m unter Niedrigwasser 
vertieft worden. Tiefen von nahezu 9 m sind schon 
oder werden hergestellt in den Zugängen bezw. in 
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den Häfen von Southampton, Cuxhaven, Bremer- 
haven, Amsterdam und einer grossen Anzahl Häfen 
am Mittellindischen Meere. Die Maas und die 
Schelde werden kräftig vertieft, um Rotterdam und 
Amsterdam für die grössten Seeschiffe erreichbar 
zu gestalten. 


Tiefen von 8 bis 9 m unter Niedrigwasser sind 
vorhanden bezw. werden hergestellt für Quebec, 
Montreai, Halifax, Boston, Baltimore, Newport, New- 
Orleans, San Francisco, Vancouver, Victoria. Der 
Delaware wird verbessert, um für Philadelphia 9 m 
Tiefe zu erreichen. 


Was nun die Zugänge zu den Häfen betrifft, 
so müssen dieselben so breit, so tief und so gerade 
sein, dass die Schiffe bequem einlaufen können. 
Die Breite kann geringer sein in kurzen, geraden 
und gut betonnten Zugängen, die nicht Quer- 
strömungen ausgesetzt sind. Eine Breite von 305 m 
ist für das Fahrwasser nach New York angenommen. 
Dieselbe Breite-erhält die neue Zufahrt für Havre, 
die bei Niedrigwasser einen Tiefgang von 9 bis 9,5 m 
zulassen wird. 

Ebenfalls hängt die Weite der Hafenmündung 
von örtlichen Verhältnissen ab. Wo einkommende 
Schiffe Querströmungen ausgesetzt sind, muss diese 
Weite mindestens gleich der grössten Länge der 
Schiffe, also 200 bis 250 m sein, namentlich wenn 
die Mündung des Hafens durch parallel laufende 
Dämme gebildet wird. 

Die Hafendimme selbst müssen spätere Ver- 
tiefung zulassen in dem Maasse, wie die Schiffahrt 
es erfordert. Es muss auf eine Zunabme der Tiefe 
his 10 m unter Niedrigwasser gerechnet werden. 
Vor den Quaimauern muss stets 9 bis 10 m Wasser- 
tiefe vorhanden sein, auch zu den ungünstigsten 
Zeiten der Tide, damit die Schiffe jederzeit zum 
Löschen und Laden hinlegen und verholen können. 

Den genannten Abmessungen der Schiffe müssen 
nicht nur die Häfen und die Zugänge zu denselben, 
sondern auch die Trockendocks Rechnung tragen. 
Für 45 Häfen beträgt die mittlere Länge, Breite und 
Tiefe bestehender oder in der Ausführung begriffener 
Trockendocks 170,4 m x 21,94 mx 7.92 m. Um 
das im Jahre 1923 zu erwartende Dampfschiff auf- 
zunehmen zu können, müssen diese Abmessungen 
229,2 m x 25,90 m X 9,75 m betragen. Dasselbe 
gilt auch von den Schwimmdocks. 

Aus dem Vorstehenden dürfte aber hervorgehen, 
dass ein Welthafen nur dann auf die Dauer den An- 
forderungen der grossen Schiffahrt entsprechen kann 
wenn dessen Zugänge bezw. Einrichtungen aufSchiffe 
von 10 m Tiefgang, 22 bis 24 m Breite und 225 bis 
240 m Länge bemessen werden. H. 


Das Marine-Chronometer. 
Eine Studie von F. Dencker, Chronometermacher 
in Hamburg. 





IL, 
Die Herstellung und Erhaltung der Chronometer. 


Ueber die Anfertigung der Chronometer herrschen zum 
Theil recht ungeklärte und den thatslichlichen Verhältnissen 
nicht gerecht werdende Anschauungen vor und erscheint es 
angebracht, weno hierüber von sachkundiger Seite eine genaue 
Darstellung gegeben wird. 

In den Kreisen derjenigen, die berufen sind sich des 
' Chronometers zu bedienen, ist vielfach die Meinung verbreitet, 
dass diejenigen Chronometer die besten sind, die als sogenannte 
Meisterwerke aus der Werkstatt hervorgehen. Diese Meinung ist 
falsch. In alten Zeiten allerdings fertigten die Chronometer- 
macher astronomische Pendeluhren, Chronometer und Priicisions- 
Taschenubren für wissenschaftliche Zwecke und für den bürger- 
lichen Gebrauch in eigener Werkstätte aus Rohmetallen an. 
Der Gebrauch in diesen Uhren war ein geringer, die Preise 
sehr hoch und die an die Regulirung gestellten Ansprüche be- 
scheidene, mit Ausnahme der an die astronomischen Pendel- 
uhren gestellten Ansprüche, Der Mangel an guten Werkzeug- 
maschinen wurde bis zu einem gewissen Grade durch eine 
bessere Ausbildung der Arbeiter ersetzt, die eine Ebre darin 
suchten das Beste hervorzubringen. 


Der mit der Zeit eintretende grössere Bedarf und das 
Verlangen nach billigeren Preisen, zunächst für die Präcısions- 
Taschenuhren, führte zu einer Specialisirung der Arbeit, die in 
neuester Zeit der fabrikmässigen Herstellung Platz machen 
musste. Als dann mit der Ausbreitung der Schiffahrt ein zu- 
nebmender Bedarf auch an Chronometern sich einstellte und 
die durch die schnelleren Reisen bedingte grössere Zuver- 
lässigkeit der Uhrgängs höhere Ansprüche an die Herstellung 
und Regulirung stellte, erwies sich auch hier die gemächliche 
Hauswirthschaft dieser Production als ungenügend und es er- 
folgte in Englaud der Ueberggng zu der viel leistungsfähigeren 
gewerbsmässigen Production der Chronometer, zu der 
Speeialisirung der Arbeit. Durch diesen Uebergang zur Arbeits- 
tbeilung hat England ein Uebergewicht erlangt, das sich auf 
dem gewöhnlichen Wege der Nachahmung nicht mehr ein- 
holen lässt. 

England war von jeber die Heimath der Chronometrie. 
Gestützt auf eine übergrosse Flotte und von der Regierung 
durch hohe Prämien subventionirt, bat sich die Chronometer- 
Industrie dort entwickeln können und sie hat sich alle andern 
Länder tributpflichtig gemacht. Dieses Uebergewicht machte 
sich natürlich weniger geltend, so lange die Anfertigung in 
eigener Werkstatt allgemeiner Gebrauch war und es gab eine 
Zeit in welcher Altona gegen London erfolgreich concurrirte, 
aber die durch das Genie eines Kessels geschaffenen günstigen 
Vorbedingungen fanden nicht nur keins Unterstützung seitens 
der Regierung, sondern sie wurden im Gegentheil durch Maass- 
nahmen vernichtet, auf die ich in einem weiteren Artikel 
zurückkommen werde. 

Frankreich hat unter grossen Opfern seine Unabhängigkeit 
für die Kriegsmarine bewahrt, aber für die Allgemeinheit 
kommt das französische Chronometer nicht in Betracht. Die 
Anfertigung vollzieht sich dort nach der alten Methode in 
eigener Werkstatt und man sucht vergeblich diese Schwäche 
mit Hilfe der in dem ersten Aufsatz dargestellten theoretischen 
Regulirung auszugleichen. Diese führt zu immer neuen wissen- 
schaftlichen Experimenten, die sich nur zu oft auf dem un- 
sicheren Boden der Hypothese bewegen und die Stabilität der 
Arbeit stören. 

In England kauft der Chronometerfabrikant die Rohwerke 


von dem Rohwerkfabrikanten, wie auch die Federn und Ketten 
von den Specialfabrikanten und lässt die weiteren Arbeiten, 
wie Gehäuse, Schleifereion, Steinarbeiten, die verschiedenen 
Hemmungstheile usw. von Specialisten anfertigen, resp. hisein- 
arbeiten. Nach jeder Einfügung geht das Arbeitsstück zur 
Controlle, resp. Adjustirang an den Fabrikanten zurück, bis es 
fertig zum Reguliren aus den Händen des Repasseurs in die 
des Regleurs übergeht, der die Spiralfeder anfertigt und die 
letzte Adjustirang und Regulirung ausführt, 

Die grosse Ueberlegenheit dieser Methude über die An- 
fertigung des ganzen Chronometers in eigener Werkstatt, 
leuchtet ohne weiteres ein. Es ist klar, dass der Specialist in 
der Herstellung nur eines einzigen Theiles eine grosse und 
überlegene Geschicklichkeit erlangt und ist er auch in der 
Lage sich die verhältnissmässig wenigen Werkzeugseiorichtangen 
in recht grosser Vollkommenheit anzuschaffen und dieselben 
voll auszunutzen. Auch bedingt diese Methode eine gewisse 
Stitigkeit in den Grössenverhältnissen und in der, die physikali- 
schen Eigenschaften vielfach bedingenden, Bearbeitung der 
Metalle. 

Dahingegen ist die Einrichtung einer Werkstatt mit 
completen Werkzeugmaschinen von genügender Güte für die 
Herstellung eines jeden einzelnen Stückes ausserordentlich 
kustspielig und macht sich auch schon deswegen nicht bezahlt, 
weil sie bei der geringen Anzahl der hergestellten Chronomete: 
nur ungenügend ausgenutzt werden können. Besonders aber 
ist es einem Arbeiter, der ganz verschiedene Arbeiten aus 
führen muss, nicht möglich die wunderbare Geschicklichkeit des 
Specialisten zu erwerben. Ebeofalls ist der Meister durch alle 
möglichen andern Arbeiten abgelenkt. So werden die Arbeiten 
niemals einheitlich, sie werden theurer und schlechter. 


Wenn nun schon die englische Methode der Specialisirung 
der Arbeit der gemächlichen Hausarbeit bedeutend überlegen 
ist, so ist sie noch keineswegs vollkommen, denn sie genügt 
nicht der Bedingung der Auswechslungsfähigkeit der einzelne 
Theile, die nur durch eine maschinelle Herstellung zu er- 
möglichen ist und zwar durch Werkzeugmaschinen von einer 
unweit grösseren Volikommenheit als die in Eogland gebrauchter. 
Diese Herstellung hat ausserdem den Vorzug der grösseren 
Billigkeit und sie befähigt den Chronometermacher, dem die 
Erhaltung der Chronometer obliegt, zu weit besseren Leistungen 
bei der Kegulirung, Schon französische Marine-Iogenieur: 
haben die maschinelle Fabrikation der Chronometer als das 
Ideal bezeichnet und man braucht nicht weit zu suchen, um 
eine Bestätigung der Richtigkeit zu fioden. 


Gleichwie der Bericht des deutschen Commissars de 
Ausstellung in Philadelphia den deutschen Fabrikanten die 
Augen öffnete und sie anspornte zu grossen Austrenguogen. 
die die Entwicklung dor deutschen Industrie einleitete, dia in 
in rastloser Arbeit zu der jetzigen Höhe geführt hat, so rief 
auch der Bericht des Schweizer Commissars unter den Schweizer 
Uhrenfabrikanten eine grosse Aufregung hervor. Er hatte hin- 
gewiesen auf die enorme Ausdehnung der Uhrenfabrikation in 
den Vereinigten Staaten von Nord-Amerika, die die Zukunft 
der europäischen Industrie in Frage stellen könne und die sich 
entwickelt hatte auf Grund der Einführung verbesserter 
maschineller Einrichtungen. Man erkannte, dass die bis jetzt 
für die Taschenuhrenfabrikation verwendeten Werkzeuge in 
jeder Beziehung ungenügend seien und bald erfolgte eine voll- 
ständige Umwalzung in den Mitteln der Herstellung. Die 
Werkzeugfabrikation hat ungeahnte Fortschritte gemacht und 
hat es ermöglicht, auch Pricisionsubren maschinell berzu- 
stellen. So hat man in der Schweiz sich nicht damit beguüst. 
nur die billige Uhr maschinell herzustellen, sondern hat die= 
Methode auch auf die besseren Uhren übertragen. und dadurch 
ein grüsseres Uebergewicht gewonnen, als sie jemals vorber 
besass, England ist diesem Vorgehen in der Fabrikation ve 
Präcisions-Taschenuhren nicht gefolgt und ein starker Rückgang 


war die Folge. . Auch die deutsche .Präcisions-Taschenuhren- 
fabrikation hat es nicht verstanden, eine Lehre daraus zu 
sieben und macht, trotz aller patriotischen Unterstützung, 
nur geringe Forischritte, während die Fabrikation von Haus- 
uhren enorme Fortschritte zu verzeichnen hat. 

Die Ueberlegenheit, welche die Schweiz bei der Taschen- 
uhrenfabrikation durch die Einführung der maschinellen Her- 
stellung gewonnen hat, könnte sich Deutschland für die 
Chronometerfabrikation sichern, weno man sich entschliessen 
würde, die maschinelle Herstellung einzuführen und damit 
anderen Ländern zuvorkäme. Wenn es früher, unmöglich er- 
schien, Werkzeugmaschinen von hinreichender Genauigkeit für 
diese Arbeiten herzustellen, so gilt das nicht mehr für den 
heutigen Stand der Maschinentechnik. Es wird der Einwand 
gemacht werden, dass der geringe Bedarf an Chronometern die 
kostbaren Einrichtungen einer solchen Fabrik nicht rechtfertigt, 
aber dieser Einwand ist hinfällig, denn es ist schon eine 
Rentabilität nachweisbar bei einer jährlichen Herstellung von 
150 Chronometern, einer Anzahl, die nur zu einem kleinen 
Theile den jährlichen Bedarf deckt. Allerdings würde die 
Herstellung von nur 150 Chronometern im Handel sich noch 
nicht bemerkbar machen, sie würde grade genügen, was die 
Herstellungskosten anbelangt, die Concurrenz mit England auf- 
zunehmen, während sich diese in der Werkstatt durch Hand- 
arbeit auf mehr als das Doppelte stellen. Anders würde sich 
die Sache aber gestalten bei einer Mehranfertigung, es würde 
sich dann der Preis des einzelnen Chronometers entsprechend 
ermässigen, weil die Generalunkosten aunähernd dieselben 
bleiben. Von hier an könnte Eugland nicht mehr folgen und 
wenn man die jetzt schon vorliegenden Schwierigkeiten kennt, 
erstclassige Chronometer in genügender Anzahl aus England 
rechtzeitig zu beziehen, so muss man annehmen, dass England 
an der Grenze der Leistungsfähigkeit angekommen ist. 

Diese maschinellen Chronometer würden die Mängel aus- 
gleichen, die den englischen Instrumenten in Folge der nicht 
genügend genauen Werkzeugmaschinen noch anhaften, denn 
Maschinen von dieser Vollkommeuheit kann nur eine capital- 
kräftige Fabrik anschaffen. Ferner würden diese Chronometer 
die Erhaltung sehr erleichtern wegen der Auswechslungsfäbigkeit 
der einzelaen Theile, es würde bei den in der Reparatur noth- 
wendig werdenden Ersatzarbeiten die Einheitlichkeit des Ganzen 
nicht gestört werden. Auch würden sie den Cebergang aus 
einer rein empirischen in eine experimentelle Wissenschaft 
ermöglichen und so eine wirksame wissenschaftliche Unter- 
suchung gestatten. 

Trotzdem die wirthschaftlichen Vortheile auf der Hand 
liegen, so ist es, beider an maassgebender Stelle vorherrschenden 
Stimmung ein Project, dem wahrscheinlich erasthaft nicht 
näher getreten wird und da die an dieser Stelle vorgesehenen 
Maassnahmen unausführbar sind, so werden wir nach wie vor 
in der chronometrischen Abhängigkeit von England verbleiben 
müssen, was etwas beschämend für das deutsche National- 
bewusstsein ist. 

Auch in der Chronometrie zeigt sich die Nothwendigkeit 
des Specialisirens, um auf jedem Gebiete das Beste zu leisten. 
Hierzu gehört auch die Trennung der Anfertigung. von der 
Erhaltung der Chronometer, jedoch darf diese nicht zu einer 
Entfremdung führen, vielmehr muss das Ineinandergreifen 
strenge gewahrt werden. Losgelöst vom Gauzen, entwickelt 
sich jeder Theil schneller und besser, aber die Gefahr wird 
auch vermehrt, dass die Fühlung untereinander verloren geht. 
Eine Chronometerfabrik ist deswegen an einem grossen Hafen- 
platz gebunden und bedingt einen ununterbrochenen invigen 

Verkehr des Fabrikanten mit dem Chronometermacher. Die 
Anfertigung und die Eıhaltung der Chronometer bedsuten ein 
derartiges Anwachsen des Stoffes, dass ein Einzelner nicht im 
Stande ist, alles zu beherrschen. Es würde ein grosser Fehler 
sein, wenn der Fabrikant es übernehmen wollte sich, ausser 
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mit der Herstellung, auch mit der Erhaltung der Chronometer 
zu befassen; wie es ebenfalls ein Fehler ist, wenn der 
Chronometermacher neben der Erhaltuog gleichzeitig die An- 
fertiguog der Chronometer in seinen Bereich ziehen will. Der 
Chronometermacher muss in erster Linie ein tüchtiger Regleur 
sein und ein guter Regleur ist selten ein guter Neuarbeiter, 
wie umgekehrt ein guter Neuarbeiter fast niemals ein guter 
Regleur ist. Man wird immer eine schlechte Erfahrung damit 
machen, wenn man eine gute Taschenuhr einer renommirten 
Fabrik zur Reparatur übergiebt. Wohl muss der Neuarbeiter 
allgemeine Kenntoiss von dem Wesen der Regulirung besitzen, 
um die Zweckmässigkeit der anzufertigenden Stücke richtig zu 
beurtheilen, wie auch der Regleur bis zu einem gewissen 
Grade ein geübter Neuarbeiter sein muss, um die Güte und 
Zweckmässigkeit eines jeden einzelnen Theiles zu erkennen. 
Beides, die Anfertigung und die Erhaltung der Chronometer 
in einer Person vereinigen zu wollen, übersteigt die Kraft eines 
normalen Menschen. 

Dem Chronometermacher liegt es ob, genau adjustirte 
Instrumente an die Capitäne abzugeben, die alten Chronometer 
zu reinigen und nach der Reinigung die Regulirung zu prüfen 
event. nen auszuführen. Es ist dieses cine besonders schwierige 
Arbeit, da die Regulırung, wie früher gezeigt, eine summarische 
ist und der Zustand des Chronometers durch das Zerlegen 
und Wiederzusammensetzen sehr leicht. ein anderer wird. Es 
sind nicht alle Chronometermacher, dis sich als solche aus- 
geben und manches Instrument wird durch sie verdorben. 
Hierbei ist es von besonderer Wichtigkeit, wenn, die seiner 
Obhut anvertrauten Chronometer eine einheitliche Construction 
und eine tadellose technische Ausführung besitzen. Es gilt 
dieses auch für den Fall, wenn schadhaft gewordene Theile 
ersetzt werden müssen. Durch die Auswechsiungsfähigkeit der 
einzelnen Stücke bei maschinell angefertigten Chronometern 
wird verhindert, dass fremde Elemente eingeführt werden, die 
die Einheitlichkeit der Instramente stören. 


Der Chronometermacher bat ferner den Verkelir mit den 
Capitänen zu erhalten, sie bekannt zu machen mit den 
besonderen Eigenschaften und der Behandlung der Chronometer. 
Er hat die Angaben über das Verhalten der Instrumente auf 
See zu prüfen, die Ursachen der Gangstörungen aufzusuchen 
und zu beseitigen. Auf dem Gebiete der Chronometrie bleibt 
noch Vieles als Product speculativer Erwägung und manche 
Erscheinung macht sich im Gebrauche auf See bemerkbar, die 
nicht vorgesehen ist und nar durch die umfassende Erfahruug, 
die der Chronometermacher in fortwährendem Verkehr mit 
dem Schiffsführer gewinnt, aufgeklärt werden kann. So bilden 
die Arbeiten des Chronometermachers eine unentbehrliche 
Vermittlung zwischen dem Fabrikanten und dem Schiffsfihrer. 

Das von Caspari verlangte gute Chronometer, wie es sich 
auf Grund der Erfabrung und durch die Ausführung der 
praktischen Regulirung in England ausgebildet hat, erfüllt, erst- 
classige Chronometer und der Sorge eines wirklichen Chrono- 
metermachers vorausgesetzt, die für Längenbestimmung auf 
See gestellte Aufgabe in recht guter Weise, Der Capitän kann 
davon verlangen, dass unter Berücksichtigung der Temperaturen 
und die hierdurch ausgeschlossene unmittelbare Ablesung der 
Gänge, das Chronometer auf See dasselbe Verhalten zeigt, wie 
am Lande, dass die Gäuge den Temperaturen, nach Angabe 
des Chronometermachers, folgen und, dass es hinreichend wider- 
standsfähig ist, um die mit der Schiffahrt verbundenen natür- 
lichen Unbilden zu ertragen. 

Es giebt aber Vorfälle. gegen die sowohl der Chronometer- 
macher, wie auch die Achtsamkeit des Capitiins, machtlos sind. 
Es ist dieses zunächst das Springen der Zugfeder, dann das 
Schmieren der Hemmung, das ein starkes Nachgehen, wie das 
Verlaufen des Oels, das ein-Vorgehen zur Folge hat. Aller- 
dings sind diese letzten Unfälle in den meisten Fällen die 
Folgen einer uovgeschickten Reinigung, aber auch bei In- 
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strumenten, die von einem geschickten Chronometermacher 
gereinigt sind, können Pilzbildungen vorkommen und zwar 
dann am leichtesten, wenn sie in einem Raume aufgestellt sind, 
der nicht genügend ventilirt werden kann. Ein solcber Raum 
begünstigt auch das Rosten der Chronometer. Die Feuchtigkeit 
der Luft, in einem ventilirten Raume, schadet dem Chronometer 
nicht. 

Schiffe für weite Fahrten sollten deswegen niemals mit 
‘nur einem Chronometer fahren, sondern zwei davon an Bord 
baben. Gegen die Führung von zwei Chronometern wird 
geltend gemacht, dass wenn eine Unregelmässigkeit bemerkt 
wırd, der Capitän nicht wissen kann, welches von den beiden 
Chronometero die Störung verschuldet. Hiergegen kann man 
anführen, dass es zunächst schon von grosser Wichtigkeit ist, 
wenn die Aufmerksamkeit des Capitäns sofort darauf hinge- 
wiesen wird, dass eine Störung vorliegt, mit der er zu rechnen 
hat. Auch wird er, wenn er seine Chronometer kennt und 
gute Angaben von dem Chronometermacher hat, mit recht 
grosser Sicherheit das unzuverlässiga Instrument herausfinden. 
Bei den Ortsbestimmungen würde es sich empfehlen, eine gute 
Observationsubr zu benutzen und wird diese dritte Uhr oft 
geeignet sein, als Controlle dafür zu dienen, von welchem der 
beiden Chronometer die Stéruog ausgeht. 

Den Chronometern ist an Bord eine passende Aufstellung 
in einem gut ventilirten Raum zu geben, entfernt von eisernen 
Wänden, die durch die Maschine erhitzt werden und geschützt 
gegen Erschütterungen bei heftigem Zuschlagen der Thtiren. 
Störungen können entstehen durch besonders starke Vibrationen 
des Schiffes. 

Damit der Chronometermacher die Ursachen der Gang- 
störungen auf See erkennen kann, ist es nothwendig, dass der 
Capitän ihm nach jeder Reise die unterwegs gefundenen 
Stände, mit Angabe der durchschnittlichen Temperaturen 
zustellt. 

Io Wirklichkeit wird von beiden Seiten sehr oft und recht 
gründlich gesündigt, Wie schon angeführt, nennen sich recht 
viele »Chronometermacher«, die diese Bezeichnung mit Unrecht 
führen und die glauben, genug gethan zu haben, wenn das 
Chronometer überhaupt nur geht. Diese Uhrmacher haben 
keine Ahnung davon, dass der Gleichgewichtszustand des 
Instrumentes durch ein ungeschicktes Zusammensetzen nach 
der Reinigung zerstört wird; ihre Kenntnisse reichen auch für 
die Beurtheilung der technischen Ausführung nicht aus, sie 
-können em gutes Chronometer nicht von einem schlechten 
unterscheiden. Manches Chronometer wird durch die Ein- 
fügung eines von ihnen yearbeiteten Ersatztheiles gründlich 
verdorben. 

Aber auch von der andero Seite wird recht oft gesündigt. 
Wie viele — und oft minderwerthige — Chronometer, die zu- 
weilen eine sechszigjährige Dienstzeit bioter sich haben, müssen 
der Schiffahrt noch immer weiter dienen, Manche Rhedereien 
denken gar nicht daran, dienstuntaugliche Chronometer auszu- 
rangieren. Und mit welchen Schwierigkeiten haben zuweilen 
die Chronometermacher zu kämpfen gegen Vorurtheile einiger 
Schiffsinspectoren und Capitäne, die in der Meinung befangen 
sind, ein besseres Urtheil über Chronometer zu haben, als der 
Chronometermacher und deren Bestimmungen sich dieser zu 
fügen hat. 

Wir haben in den erstelassigen Cbronometern, die auf dem 
Wege der practischen Regulirung adjustirt sind und die der 
Obhut eines wirklichen Chronometermachers unterstellt sind, 
und eine vorsichtige und sachgemiisse Behandlung seitens des 
Schiffsfiihrers vorausgesetzt, ein Instrument, welches mit recht 
grosser Sicherbeit für Längenbestimmungen auf See zu ge 
brauchen ist. Auf dieser Grundlage weiterbavend, können wir 
dahin gelangen, die noch vorhandenen Unvollkommenbeiten 
mehr und mehr zu beseitigen. 





Ottomanische Leuchtfener -Verwaltung. 


Bekanntmachung 
betreffend den Ban 4 neuer Leuchtfener im Rothen Meere, 


Die Ottomanische Leuchtfeuerverwaltung beehrt sich hier- 
mit zur Kenntniss der Schiffahrer zu bringen, dass sie durch 
die Herren Barbier, Bénard & Turenne, Leuchtthurm-Constra- 
teure in Paris, 82, rue Curial, (Telegr.-Adr.: Faros-Paris) a0 
folgenden Punkten des Rothen Meeres neue Leuchtthürme er- 
richten lässt, mit deren Bau Anfang September begonnen ist: 
1° Auf der Insel Djebel Teir. 15° 32: N. — 39°20' EP 
2° Auf der Insel Pic Central, die stidlichste der Gruppe der 

Zebayr-Inseln. 15° 1". — 39° 49' E. P. 
3° Aut der Insel Coio, die westlichste der Gruppe der Abou- 


Ail-Inselo. 14°5° N. — 40°53° E. P. 
4° Bei Mokka, in der Nabe des Südforts. 13° 18’ N. — 
40°53° EL P. 


Während der Dauer der Arbeiten werden sowohl auf den 
Bauplätzen als auch auf dem Dampfer »Afrique« mächtige 
Feuer angezündet, um die Arbeiten bei Nacht zu erleichtern. 
Der Dampfer »Afrique« ist zur Beförderung der Baumaterialien 
bestimmt und bleibt stets in der Nabe der Werkplätze, ent- 
weder im Norden der Zebayr-Ioseln oder auf den Rheden von 
Mokka, Hodeidah oder Camaran. 

Ueberdies werden die Ieuclitfeuer von ihrer endgültigen 
Inbetriebsetzung versuchsweise angezündet werden. 

Um in der Vollendung der Arbeiten, welche für die 
Sicherheit der Schiffabrt ganz besonders Interesse haben, jede 
Verzögerung zu vermeiden, werden die Capitäne jener Schiffe, 
welche in der Nähe der »Afrique« vorbeifahren, instäudig ge- 
beten, die Depeschen weiter zu befördern, welche dieselbe a 
die Constructeure zu richten hat und sie an nachfolgende 
Adressen anzugeben: in-Suez, an die Herren Savon & (x; 
in Djibouti, an den Director der »Societe de l'Afrique Orientals; 
in Aden, an den französischen Consul; in Perim, au de 
Director der »Société de I Afrique Orientale«. 


Um die vorbeifabrenden Schiffe zu fragen, ob s 
Depeschen mitoehmen wollen, wird die »Afrique« folgend 
Signale hissen: Am Fockmaste einen weissen Wimpel mit dem 
Worte »Afrique« in rothen Buchstaben, darunter eine Flagge, 
die folgendermasssen zusammengesetzt ist: Der ionere ranten- 
förmige Theil ist weiss und zeigt einen rothen Leuchttburm, 
überragt von den Buchstaben B. B. T.; die verbleibenden 
4 Ecken sind farbig, u. zw. die an der Leine blau, die anderen 
roth. Auf dem Hauptmaste: das Signal des Code International 
J. Y.: »Wollen Sie Depeschen mitnehmen,« Auf der hinteren 
Flaggenstange die französische Flagge über dem Wimpel des 
Code International. 

Im Falle die Schiffe sich bereit erklären, Depeschen zu 
befördern, indem sie die Flagge C des C. J. hissen (weisser 
Wimpel mit rother Kugel), wird das Signal J. Y. an Bord der 
»Afrique« ersetzt durch das Signal E. U.: »Ein Boot kommt 
zu Euch« um anzuzeigen, dass ein Boot die Depeschen über- 
bringen wird. 

Wenn die »Afrique« sich gezwungen sehen sollte, seinen 
Platz in der Nähe der Leuchtthürme zu verlassen, dann wird 
sie darch eine Dampfschaluppe ersetzt. welche für die obige 
Frage folgende Siguale bissen wird: Auf ihrem einzigen Maste 
das Signal J. Y. des C. J. unter der oben beschriebenen 
Specialflagge (weisse Raute mit rothem Leuchtthurm und blauer 
und rothen Ecken) und auf ihrer hintern Flaggenstange de 
französische Flagge über dem Wimpel des C. J. 

Um zu signalisiren, dass sich ein schwerer Uoglückstal 
ereignet bat oder dass man dringend Hülfe brauche, dave 


*) Auf Wunsch der Direction haben wir die französisch 
Bezeichnung in der deutschen Uebersetzung beibehalten. 


werden auf den Bauplitzen ein oder zwei schwarze Flaggen 
gehisst, je nach den Umständen. 

Wenn im Vorbeifabren bei einem Bauplatze die »Afrique« 
oder die Dampfschaluppe sich nicht in der Nähe befinden, 
werden die Capitäne ersucht, im ersten Falle den Unglücksfall 
der -Afriquee zu signalisiren, wenn sie ihr später begegnen, 
oder den Personen mitzutheilen, an welche die Depeschen ab- 
zugeben sind; im zweiten Falle, den Arbeitern selbst Hülfe 
zu bringen, wenn es möglich ist. 

Für den Bau des Leuchtfeuers auf der Insel Coin wird 
es wahrscheinlich nothwendig sein, Steine und Sand von der 
grössten der Djebel Zukur-Inseln zu holen und diese Materialien 
mittels Leichter nach der Insel Coin zu schleppen. Die 
Capitäne, welche die Strasse von Abou-Ail passiren, werden 
ersucht, diese Schleppziige nicht zu zerschneiden. 

In gewöhnlichen Zeiten wird die »Afrique« am Haupt- 
maste die ottomanische Flagge tragen, die französische an der 
Fiaggenstange und die der Constructeure am Fockmaste. 

Spätere Mittheilangen werden die Inbetriebsetzung der 
Leuchtthürme anzeigen. 

(Const. Handelsbl.) 


Schiffbau. 


Bauanttrige. 

Ein neuer Frachtdampfer ist von der bamburgischen 
Khederei Gerbard & Hey auf der Werft von Henry Koch ia 
Lübeck in Auftrag gegeben. Der Dampfer soll eine Lade- 
fähigkeit von 2700 T. erhalten. 


- * 
- 


Stapelläufe, 

Auf der Werft der Actiengesellschaft »Neptun« fand am 
26. October der Stapellauf eines für die Rostocker Firma 
Albrecht bestimmten Stahlschraubenfrachtdampfers von 1300 T. 
Schwergut Tragfähigkeit, Baunummer 201, statt. Das Schiff 
wurde auf den Namen »Marianne« getauft. Der Stahlschrauben- 
dampfer »Marianne« ist nach den Vorschriften des Germanischen 
Lloyd aus bestem Siemens- Martinstahl in den Abmessungen 
210° X 32x 15° 9%,* erbaut. 


* » 
= 


Der Dreimastschooner »Eversand«, der für die Rhederei 
Stürcken in Nordenham auf einer holländischen Werft erbaut 
ist, wird mit einer Doppelhülfsmaschine versehen werden, die 
er auf der Werft von G. Seebeck A.-G. erhalten soll. Der 
»Eversand« ist ein Schwesterschiff des für dieselbe Rhederei 
auf der Wencke'schen Werft in Bremerhaven erbauten Drei- 
mastschooners »Glückaufe und des in Holland erbauten 
»Rothersand.« 


Probefahrten. 


Am 22. October trat der für die Deutsch-Australische 
Dampfschiffs-Gesellschaft auf der Flensburger Werft neuerbaute 
Dampfer »Apolda« seine Probefahrt an, die ein ausgezeichnetes 
Resultat hinsichtlich der Leistungen an Fahrtgeschwindigkeit 
und Steuerfähigkeit des Schiffes lieferte. Es wurden sogar die 
Anforderungen noch übertroffen. »Apolda« ist bereits der 
dreizehnte der bei der Flensburger Schiffsbau-Gesellschaft für 
obige Rhederei gelieferten grossen Erachtdampfer, die meistens 
tach demselben Typ und in gleichen Grössenverhältnissen ge- 
bant sind, Die Dimensionen sind: 406° 6” X 48° X 32'10*, 
Herr Capt. Orgel führte die »Apolda«. 


” * 
* 
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Der Doppelschraubendampfer »Casselt, welcher auf der 
Werft von Joh. C. Tecklenborg in Geestemünde für Rechnung 
des Norddeutschen Lloyd erbaut wurde, hat seine Probefahrt 
abgehalten und am 26, Octbr. seine erste Reise nach New-York 
angetreten. Das zu den Dampfern der »Koln«-Classe gehörende 
Schiff ist 448‘ 54‘ 42‘. Der Raumgehalt der Dampfer 
dieser Classe beträgt etwa 7500 Br.-R.-T., die Tragfähigkeit ca. 
9000 Tonnen. Dieselben besitzen Einrichtungen für ca. 30, 
die »Cassel« für 50 Cajüts- und bis zu 1400 Zwischendecks- 
passagieren. Die beiden dreifachen Expansionsmaschinen haben 
eine Stärke von zusammen 3200 ind. Pferdekräften, die Ge- 
schwindigkeit der Schiffe beträgt 12'/, Seemeilen in der Stunde. 


Vermischtes, 





Der Rückgang der dänischen Handelsflotte und der Ham- 
burger Seeschiffahrisverkehr. Die Abnahme der dänischen 
Handelsflotte, die nach den neuesten statistischen Berichten im 
Jahre 1900 stattgefunden hat (um 6 Dampfer und 17 Segler), 
ist nur in einer Beziehung auch im Hamburger Seeschiffahrts- 
verkehr bemerkt worden. Während 1897—1899, von Jahr zu 
Jahr steigend, die Zahl der eiolaufenden Schiffe dänischer 
Flagge 415, 453 und 454 betrug, ist diese Zahl im Vorjahre 
auf 407 gefallen. In anderer Beziehung jedoch, den Raum- 
gehait der Schiffe betreffend, ist vom Hamburger Gesichtsfelde 
aus kein Zeichen der dänischen Flottenverminderung wahrzu- 
nehmen gewesen, hätte man im Gegentheil cine weitere günstige 
Entwicklung vermuten müssen. Von 1897—1900 sind ins- 
gesammt 95, 126, 104, 149 Tausend R.-T. einkommend und 
99, 126, 103, 149 Tausend ausgehend festgestellt worden; in 
beiden Fällen liegt der Höhepunkt beim letzten Jahre. Wenn, 
obschon nach dänischer Statistik der gesammte Raumgehalt der 
dänischen Flotte um 16000 T. geringer geworden ist, trotzdem 
die dänische Schiffahrt nach Hamburg zugenommen hat, so ist 
das vin neuer Beleg für die überragenda und noch wachsende 
Bedeutung Hamburgs als Centrum des continentalen Seehandels. 


Schiffsverkehr in Chile 1900. Die Gesammtzahl der Schiffe 
aller Nationalitäten, welche am Handelsverkehr Chiles mit dem 
Auslande betheiligt waren, ist im Jahre 1900 um 20 und der 
Schiffraum aller betreffenden Schiffe um 12388 R.-T. grösser 
gewesen als 1890. Der Antheil britischer Dampfschiffe sank 
um sechs Fahrzeuge und 16885 R.-T., während an Segelschiffen 
dieses Landes fünf Stück mehr, aber 4002 R.-T. weniger nach 
Chile kamen. Die Zunahme des Verkehrs britischer Segel- 
schiffe war die Folge einer ausgedehnten Zufuhr australischer 
Kohle. 131 britische Schiffe mit einem Gehalt von zusammen 
163556 R.-T., oder 12 Fahrzeuge mit 2730 R.-T. mehr als 
1890, fanden im chilenischen Küstenhandel Verwendung; 
Deutschland war hierbei mit 8 Schiffen weniger als im Vorjahr 
betheiligt. Im Aussenhandel nahm die Zahl britischer Dampfer 
und Segler die erste Stelle, im Küstenhandel dagegen die 
zweite Stelle ein. 


Schiffsverkehr in dem ersten Halbjabr dieses Jahres im 
Hafen von Teingtau. Es kamen 103 Dampfer von zusammen 
109 831 R.-T. gegen 81 Dampfer von 75593 R.-T. in den ersten 
sechs Monaten 1900. Es ergiebt sich somit eine Zunahme der 
Schiffe um 26 pCt. und des Tonnengehalts um 45 pCt. 





Kleine Mittheilungen. 


Die italienische Regierung beabsichtigt bei Cap Guardafui 
ein Leuchtfeuer zu errichten. Zur Aufbringung der Kosten 


sollen 5 ©. für die Tonne auf die Suezcanalgebiihren erhoben 
werden. 

Die Handelskammer zu Kiel hat am 25. October binsichtlioh 
des Ruderoommandos beschlossen, dass die Seite des Schiffes 
wohin sein Kopf sich drehen soll, sinngemäss genannt wird 
und zwar; »Rechtse und »Links« oder »Steuerbord« und 
»Backborde, 


Die Bethelligung der folgenden Nationen soweit ihre 
Dampfer in Betracht kommen, an der Welthandelsdampferfiotte 
in Procentsätzen ausgedriickt, ergiebt folgendes Bild. Eagland 
incl. Colonien 61 pCt, Deutschland 11, Schweden und Nor- 
wegen 6, Vereinigte Staaten 4,85, Frankreich 4,44, Spanien 
3,5, Italien 2,8, Niederlande 2,5. Oesterreich-Ungarn 2 und 
Dänemark 2 ptt. 


Das französische Parlament wird sich im Laufe der Session 
mit folgendem Antrage zur Besserung-der Lage der franziisi- 
schen Schiffahrt zu befassen haben: Staatszuschuss für Schiffs- 
Erwerbungen jeder Art, auch ausländischer Fahrzeuge, wenn 
sie our die französische Flagge führen, Schiffahrts-Prämien 
nar für die in Frankreich gebauten Fahrzeuge, our ein Drittel 
Stantszuschuss für Segelschiffe im Vergleiche zu Dampfern, 
Dauer der Schiffahrtsprämie: fünfzebn Jahre, 





Vereinsnachrichten. 





Nautisoher Verein. 

Sitzung vom 28, October, Als Mitglieder werden die 
Herren Kaufleute Giother, Joost und Capitan Schweer 
aufgenommen. Unter den Eingängen sind besonders erwähnens- 
werth: Schreiben des Vereins Deutscher Capıtäbe und Officine 
der Handelsmarine betr. Rudercommands, Der Verein erklärt, 
simmer und überall das Commmando »Rechtse und >Links« 
vertreten zu wollen«; Schreiben des Verbandes Deutscher See- 
maschinisten in gleicher Angelegenbeit ; Zuschrift des dänischen 
Navigateurvercins betr, eine Eingabe an das dänische Ministerium 
der öffentlichen Arbeiten über die Nothwendigkeit, in Naxt 
einen Nothbafen zu errichten. Nach Verlesung bezw. kurzer 
Besprechung der einzelnen Zuschriften erhält ein Herr Speth- 
mann das Wort zur Erklärung der Eigeuschaften eines von 
ibm erfandenen abklappbaren Bootsdavits, Seine Mittheilungen, 
die er an der Hand eines Mudells erläutert, gipfeln in der Be- 
hauptung, dass seine Erfindung den allgemein in Gebrauch be- 
findlichen Davits überlegen sei, weil sie auch bei schrägliegendem 
Schiff ein Aussetzen der Boote ermigliche. Trotzdem die Mit- 
glieder mit grosser Ausdauer auf die Ideen Herrn Spethmann's 
eingingen und trotzdem sie sich mit averkennenswerther Ob- 
jeetirität befleissigten, aus dea häufig sich widersprechenden 
Angaben des Vorfübrenden das Reale herauszuschälen, gelang 
es dem Erfieder nicht, sein Auditorium von den Vorzügen des 
Apparates zu überzeugen. Der Verein kann desshalb die Speth- 
mann'schen abklappbaren Darits nicht als eins Verbesserung 
des z. Z. bestehenden Bootsdavita erachten. — Der Vorsitzende 
Herr Director Matbiessen bilt darauf den io Aussicht gestellten 
Vortrag über das juternationale Signalbuch, seive Einrichtungen 
und Gebrauchaweise. Er empfiehlt, damit man sich die einzeloen 
neuen Flaggen besser «inprüge, die Moemotechnik zu Hilfe zu 
vehmen und jeder Flagge eine im Ged&chtniss leicht haftende 
Bedeutung zu unterlegen. (Da wir bereits verschiedentlich zu 
dem Internationalen Signalbuch Stellung genommen haben 
dürfen wir von einer Wiedergabe des Vortrages absehen, da 
er sich im Grossen und Ganzen mit den Mittheilungen deckt, 
die hier s. Zt. Erwäbonng gefunden babon. D. R.). Zum Schluss 
erfolgt noch die Mittbeilung, dass die Mitgliederzahl 316 betrage, 







der Verein somit das Recht von 4 Stimmen im Deutschen 
Nantischen Verein erworben hat Herr Geh. Rath Sarton ul 
dementsprechend unterrichtet werden. — Nüchsts Sitzung 
am 4, November. 


Verein Deutscher Seesohiffer zu Hamburg. 

Sitzung vom 30. October. Als Mitglieder werden aufge 
nommen die Herren Capitän Meinertz, Paulsen »Parnass«, 
Parau »Stassfürte., Die nach Bremen zum Jubiläumsfest au 
2. November (Biehs auch Beite 528 D. R.) gewählten Dele 
girten erhalten den Anftrag, für die Abhaltung eines Verbaads- 
tages in Berlin im Fobruat nächsten Jahres einzutreten. Nach 
Erledigung der zahlreichen Eingäuge, tritt der Verein in eine 
Devatte zum Gesetz betr. die Untersuchung von Seeanfiallen. 
Die §§ 1 und und 2 bleiben unverändert. Zu § 3 liegt folgender 
Antrag vor: 

»Das Secamt ist verpflichtet die Untersuchung vorzs- 
nehmen: 1....2.... 3) Wenn der Capitän oder o& 
Schiffsoffieier, dieser aber nur, sofern er wahrend des 
Unfalls die Wache hatte, eine Untersuchung schriftlich bein 
zuständigen Seeamt beantragen.« 

In der Begründung zu diesem Antrag wird darauf bie- 
gewiesen, dass es für den Capitän oder einen Schiflsoffieier 
zuweilen von grüsster Wichtigkeit sein kann, die Ursachen uni 
den Thatbestand solcher Beeunfälie durch das Seeamt dffentina 
feststellen zu lasseo, die unter dem heutigen Gesetz dem Se 
amt keine Veranlassung zur Untersuchung geben. § 4 win 
nach längerem Meinungsaustausch im alten Wortlaut asge 
nommen. Nächste Sitzung am 6 November, — Tagesoninang 
Weiterberathung des Gesetzes betr. die Untersuchunz 
von Seeunfällen. 


Verein Deutscher Capitäne und Officiere der Handelsmariar 
zu Hamburg. 

In der am 24, October gat besuchten Versammlung wurde 
féot Herren io den Verein aufgenommen. In Folge eines a 
den Verein eingelaufenen Rundschreibens des nautischen Vers 
zt Hamburg, betreffend das Ruder-Commando, ent 
sich eine recht lebhafte Debatte, die zur Folge hatte, das i> 
Versammlung einstimmig beschloss, sich der Resolution ds 
nautischen Vereins anzuschliessen und mit allen ihm zu Ge 
bote stehenden Mitteln danach zu streben, dass das Commasd 
»Rechts«e nod »Links« als einheitliches bei der deutsche 
Kauffabrtei- Marine eiogeführt werde. Ausserdem wurden de 
Herren Rechtsnuwalt Kumpel, Brandmeister Pröhls ast 
der Vorsitzende Capitan Zielke zu Delegirten zum mäcister 
nautischen Vereinstage gewählt, Hierauf folgte eine Besprechoeg 
der Untersuchung ron Sceeuufällen, jedoch wird ver- 
lüufig von einem Beschlusse abgesehen und beschlossen, de 
Gegenstand in der nächsten Versammlung noch einmal suf die 
Tagesordnung zu setzen. Schluss der Versammlung 11,15 Chr. 


Büchersaal. 


Samoanische Bindricke und Betrachtungen, Siiszen vn 
Troost, Überleutnant 4 la suite der Kaiserlichen Schot- 
truppe für Sädwest-Afrika, aus unserer Jüngsten deutschen 
Colonie. Mit Abbildungen im Text mach Orieinal- 
Photographien und einer Karte der Samsainsels. Pree 
geh. 120 .@. Verlag von A. W, Hays's Erbe 
Berlin 1901. 

Aus eigener Anschauung hat der Verfasser unsere jusg- 
deutsche Colonie kennen gelernt. Aufmerksamen Bliches beo- 
achtete er Land und Leute, und stellt sie in seinem Bache der 
Leser dar, Die Schilderungen werden dadurch noch lebendig=. 
dass Herr Troost dem Buche eine Anzahl hübscher IEusin- 
tionen nach Originalphotographien, sowie eine Karte der [ne 
beigiebt, 








Sprechsaal.*) 


(Ohne Verantwortlichkeit der Redaction.) 





(Eingesandt.) 


Sehr geehrter Herr D.! 


Ihre Hauptidee, welche Sie in dem Artikel der »Hansa« 
No. 39 darlegen wollen, indem Sie für Concurrenz gegen den 
Nordischen Bergungs-Verein Propaganda machen, ist Ihrer 
Darstellung gemäss für einen Fachmann unverständlich. Bei 
Durchlesung Ihres Artikels sagte ich mir erst: Ist der Herr 
aus dem Inlande? Doch musste ich dies verneinen, nachdem 
ich za Ibrer Offerte von 10000 .# für die Hebung 
dreier neuer Leichter, gesunken in det Nähe des 1. Elbe- 
Fenerschiffes, gekommen. 


Sollten Sie, Herr D., als Leichterbesitzer wirklich noch 
nicht von den Herren Fliot, Harmsdorf, Beckedorf, Voigt ete. 
gehört haben, dann nehmen Sie nur bitte das »Hamburger 
Fremdenblatt« zur Hand. Dieses wird Sie unterrichten, dass 
fast wöchentlich auf der Elbe gesunkene Leichter gehoben 
werden. Von diesen Herren hat doch, soviel ich weiss, Herr 
Flint schon grossartige Bergungen an Dampf- und Segelschiffen 
ausgeführt, in Folge dessen kann also von Mangel an Concurrenz 
bezüglich Hebung Ihrer Leichter gar keine Rede sein. Ich 
nehme an, dass Sie vergessen haben, uns die Antworten anzu- 
geben, welche Sie bei Ihrer Offerte von 10000 „# von diesen 
Herren erhielten; denn als Geschäftsmann werden Sie, keinen 
andern Weg sehend, auch hier erst nach und nach bis zu 
10000 .# gestiegen sein. Auch haben Sie versäumt, das viel- 
sagende »kein Erfolg, keine Zahlung« beizufügen, dieses giebt 
schon einem Laien über Ihre anscheinend grossartig darge- 
stellte Offerte zu denken. Wenn Sie in einem Hause Ihre 
Gelder als letzte Hypothek haben, so verlangen Sie für das 
grössere Risiko auch grössere Ziusen, bei Bergungen aber tritt 
dies Risiko in noch viel grösserem Maassstabe auf. 

Otne Zweifel haben Sie, Herr D., sich nach bestem 
Wissen folgende Aufstellung gemacht: »Soviel ist der Werth 
tier Leichter, soviel kostet mehr oder weniger die Reparatur, 
soviel kostet die Bergung«, bleibt für mich im ungünstigsten 
Falle ein Reingewinn von soundsoviel Mark. Ich bin fest 
davon überzeugt, Sie haben gefunden, dass Ihr Angebot die 
10000 .# nicht übersteigen konnte, Aehnlich hat auch wohl 
der Nordische Bergungsverein seine entsprechende Aufstellung, 
unter Hinzuziehen des grossen Risikos, gemacht. 


Bis jetzt bat noch keine Bergungsgeselischaft Vorrichtungen, 
welche eine Bergung von drei Leichtern zu gleicher Zeit er- 
möglichen; in Folge dessen sind das drei von einander ganz 
unabhängige Arbeiten und bieten Sie also eigentlich für jede 
dieser Bergungen 3333,33 A. 

Wir wollen nun annehmen, der N. B.-V. bitte Ihre 
Offerte angenommen, hätte während der Bergung günstiges 
Wetter und brächte nun seine kostspieligen Hebefahrzeuge 
mit einer starken Besatzung und den nöthigen Arbeitern unter 
Assistenz von 2 Schleppdampfern, sagen wir »Reiber« und 
»Möve«, zur Unfallstelle, was in diesem Falle so zu sagen die 
offene See ist, so müsste ein vorsichtiger Bergungsleiter für 
je ein Hebefahrzeug einen Schlepper in Bereitschaft halten. 
Nun wollen wir annehmen, die Leichter werden gleich den 
ersten Tag gefunden, der Taucher geht zur Untersuchung hin- 





") Dieses Schreiben, das uns von einem erfahrenen 
auswärtigen Berger zugegangen ist, ist als Entgeguung 
auf die Kritik aufzufassen, welche Herr D. in No. 39 auf 
Seite 460 an dem Artikel (No. 37) »Die Bergungsarbeiten bei 
‘der Lemnos auf der Elbe« geübt hat. D. R. 
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unter und kommt dann mit der Meldung herauf, die Lage sei 
so und so, theils innerhalb, theils ausserhalb versandet. 
Letzteres ist dort mit Sicherheit anzunehmen, Jetzt werden 
die Hebefahrzeuge mit je 4 Ankern und den dazu gehörigen 
Stahltrossen verankert, die Pumpen mit den nöthigen Gummi- 
schläuchen werden zur Eutferoung des Sandes innerhalb und 
ausserhalb der Leichter aufgestellt und fertig gemacht und die 
Schläuche in einer Länge, je nach der Tiefe, in dem harten 
Strom hinuntergelassen. Später werden die Hebetaue unter 
die Leichter gezogen und die Bergung resp. Hebung beginnt, 
bei einem Leichter eine einfache Sache. Nach einer glücklichen 
Beendigung dieser 3 Berguugen findet der Leiter, dass eine 
bedeutende Anzahl Schläuche dabei unbrauchbar wurden, 

Nun, Herr D., erkundigen Sie sich bei einer Gummi- 
fabrik, wieviel per Fuss, oboe Verschraubungen eto., für einen 
6 zölligen Gummischlauch bezahlt wird. Dann berechnen Sie 
mit dem Leiter die gehabten Unkosten, Verbrauch von 
Materialien eto. und Sie werden das inhaltschwere Resultat 
erfahren, dass blitzwenig, ja vielleicht garnichts übrig ge- 
blieben ist. 


Als Risiko oder Zeitverlust, was mit Geldverlust als gleich- 
bedeutend anzusehen ist, wollen wir jetzt folgendes vermerken : 
1) die Leichter werden erst nach tagelangem Suchen gefunden; 
2) wird die nach der Fundstelle ausgelegte Boje von einem 
einkommenden Dampfer mit der Schraube abgerissen; 3) liegen 
die Hebefahrzeuge auf einer sehr »güustigen« Stelle, um mit 
ein- und auslaufenden Dampfern zu collidiren; 4) trıtt schlechtes 
Wetter ein, die Leichter versanden wieder, die vorher ge- 
leisteten Arbeiten waren umsonst. 


Solche und viele andere Sachen sind von einem Berger, 
der nicht blos für die Unkosten arbeiten will, in Betracht zu 
ziehen. 


Da Sie nun glauben, eine zweite Bergungsgesellschaft wäre 
sehr nützlich im Interesse des Hamburger Gemeinwesen», 30 
rathe ich Ihnen, nichts unbenützt zu lassen, eine solche Gesell- 
schaft zu gründen. Eine bessere Capitalanlage würden Sie, 
Herr D., für Ihre Gelder nirgends finden können. Dann ver- 
suchen Sie Director dieser Gesellschaft zu werden und heben 
als Probestück Ihre 3 Leichter für 10000 .#, denn billiger 
würde es eine andere Concurrenzgesellschaft nicht machen 
können, obne sich die Finger zu verbrennen. Hierauf lassen 
Sie sich noch einige Misserfolge ü la »Lemnos«, Sinken eines 
Hebefahrzeuges etc. von Ihren Inspectoren melden und zum 
Schluss erhalten Sie von einem Ihrer auswärtigen Capitäne 
ein kurzes Telegramm: »Schiff Soundso leider bei letztem 
Sturm total wrack, sämmtliches transportables Material ver- 
loren« und Sie, Herr D., wären dann wohl der Erste, der ein 
Abkommen mit »seinen Concurrenten« suchen würde. Dieses 
Abkommen würde bestimmt zu Stande kommen und wir 
ständen im Interesse des Hamburgischen Gemeinwesens wieder 
auf dem alten Standpunkte. 


Lassen Sie es sich gesagt sein, Herr D., dass mit dem 
wachsenden Schiffsverkehr auf der Elbe auch die Unglücks- 
fälle wachsen werden und mit den Jahren wird der Staat so 
oder so Maassregeln treffen müssen, um diese Wracks so 
schnell wie möglich zu entfernen. Und Sie und wir alle 
werden dann im Interesse des Hamburger Gemeiowesens als 
deutsche Steuerzahler in unsere Taschen greifen müssen, sei 
es nun für staatliche Hebefahrzeuge oder für eine Subvention 
für Hebefahrzeuge des Nordischen Bergungs-Vereins auf der 
Elbe. Da Sie angeblich keine Animosität gegen den Nordischen 
Bergungsverein hegen, so kann es Ihnen auch egal sein, cb 
diese Steuer als eine Subvention für den N. B.-V. für Hebe- 
fahrzeuge auf der Elbe gefordert wiftt“"~ ~~ Fr 


Hochachtungsvoll 
Ein Berger. 
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Verband Deutscher Seeschiffer-Vereine. 
Verein Deutscher Seeschiffer 
zu Hamburg. Schiffer-Gesellschaft 
(Geschüftsführender Verein, in Lübeck. 
Steinköft 1.) 
Seeschiffer-Verein „Weser" Verein 
in Bremerhaven. Flensburger Seeschiffer 
Seeschiffer-Verein „Stettin“ in Flensburg. 


in Stettin. 






Der Seeschiffer-Verein »Weser« in Bremerhaven feiert am 2. November 1901 ein für deutsche 
Schiffahrtsvereine seltenes Fest, darf er doch an diesem Tage auf sein 25 jähriges Bestehen zurückblicken. 
In dieser Zeitspanne ist es ihm gelungen, sich durch seine Thätigkeit und durch die Art und Weise wie 
er die Interessen seiner Mitglieder zu wahren verstanden hat, einen Namen zu erwerben, dessen Klang 
weit über sein Domieil hinaus oft und gerne gehört wird. Da der Verein »Wesere den Tag der 
25 jährigen Wiederverkehr, an dem er gegründet wurde, durch eine Festlichkeit auszeichnen will und aus 
diesem Anlass die Brudervereine zur Theilnahme an der Feier geladen hat, treffen am 2. November von 
den Vereinen aus Hamburg, Lübeck, Stettin und Flensburg in Bremerhaven Delegirte ein, um dem Jubilar 
die aufrichtigsten Glückwünsche des Verbandes auszusprechen. Die übrigen Mitglieder der Brudervereine 
werden am Jubiläumstage daran denken, dass ein hochgeachtetes und allgemein werthgeschätztes Mitglied 
des Verbandes Dentscher Seeschiffer-Vereine, der Seeschiffer-Verein » Weser« zu Bremerhaven, berechtigte 
Gelegenheit hat, auf eine ebeuso an Arbeit und Mühe wie an Erfolgen reiche Zeit mit Befriedigung 
zurückzublicken und sie werden wünschen, dass es dem Bremerhavener Verein beschieden sein möge, 
an seinem 50 jährigen Jubiläumstage die Glückwünsche der Brudervereine mit derselben Berechtigung 
wie am 2. November 1901 entgegenzunehmen. 


* = 
* 


Ueber das Programm des Jubiliiumstages ist vorläufig bekannt, dass für die Giiste, also die 
Delegirten der verschiedenen Vereine, am Vormittag unter liebenswiirdiger Führung der Gastgeber, ein 
Spaziergang am Hafen zur Besichtigung der grossartigen Dockanlagen des Norddeutschen Lloyd in Au 
sicht genommen ist, Nachmittags um 5 Uhr findet eine Sitzung des Vereins statt, unter Theilnahme der 
Giiste. Bei diesem Vorgang wird sich dann gewiss Gelegenheit bieten, dem Jubelverein öffentlich namens 
des Verbandes dessen Glückwünsche auszusprechen. Hieran soll sich ein Festessen schliessen, das um 
sieben Uhr Abends seinen Anfang nehmen wird. Ueber den Verlauf der Feier wird in nächster 
Nummer berichtet werden. 


Sextanten- Prüfung. 


Herr 8, hat mir ohne Hintermann« den Kopf j en gewaschen und hat auch jedenfalls 
die Lacher auf seiner Seite, dadurch, dass Rede und Gegenrede untereinander gebracht wurden. *) Doch das 
Bewusstsein, das volle Vertrauen eines nicht geringen Theils der Seeleute zu besitzen, lässt mich diese 
Abführung weniger empfinden. 

Auf Widerlegungen verzichte ich, sie würden auch wohl zu nichts führen, da Herr S. sich in 
so schroffer Weise auf den Standpunkt eines befahrenen Capitäns stellt; nur die Bemerkung gestattet 
Herr 8. mir wohl, dass im ersten Artikel der Satz über einseitige Fehler, sehr wohl eine doppelte Lesart 
zulässt, je nachdem dieser Fehler aufs Instrument oder aufs Itat der Beobachtungen bezogen wird. 

Wenn Herr 8, aber schreibt: »Die üblichen billigen Sextanten zu 180 Mk. mit gutem Attest 
sind für Distanzen unbrauchbar« so bin ich schon allein auf Grund meines Gewerbescheins als Händler 
mit nautischen Instrumenten berechtigt, dagegen Stellung zu nehmen, ohne erst eine Acusserung der See- 
warte abwarten zu müssen, ausserdem giebt mir meine Erfahrung sowie mein Beruf das Recht, einen 
Theil der hier verfertigten Instrumente als besonders gut zu bezeichnen ; was Herr 8. zuletzt ja auch 
gelten lässt. Wie sich übrigens der Wunsch des Herrn S. nach einer besseren Controlle der im Handel 
kommenden Instrumente verwirklichen lässt, ist schwer zu sagen und müsste dieses wohl von sachrer- 
stäindigen Corporationen angeregt und verlangt werden, der Einzelne richtet schwerlich etwas aus; zunächst 
schütze sich jeder selbst und kaufe nur Instrumente bei einem Mechaniker, der nicht nur auf Massen- 
absatz Werth legt, sondern eine Ehre darin sucht nur wirklich gute Instramente herzustellen. Y, 





*) Dieser in vielen Zeitungen übliche Brauch, der auch in der »Hansac my Jahren des besseren Verstindoise 
halber eingeführt ist, hat auf der für Verbandspublicationen reservirten Seite umsomehr Berechtigung, als sich die Kriuk des 
Horrn V. gegen die vorher gemachten Aeusserungen eines Mitgliedes dieses Verbandes richtete. 


Der geschäftsführende Verein. 
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Auf dem Ausguck. 





Das Amtsblatt der freien und Hansestadt 
Hamburg veröffentlichte am 1. November eine Ver- 
ordnung betr. Sicherung der Personen - Beförderung 
im Hafen. Beim »Insichtkommen« dieser Bekannt- 
machung machte sich, in Anbetracht des Artikels 
in letzter Nummer über dieses Thema, beim Ver- 
fasser desselben eine Empfindung geltend, wie sie 
aufzutreten pflegt, wenn Jemand nach eben ver- 
anlasster Expedition eines Briefes an einen Fremden, 
dem er Saumseligkeit in irgend einer Sache vor- 
wirft, ein Schreiben überreicht wird, das in liebens- 
würdiger Form die prompte Erledigung des beregten 
Wunsches enthält. Jedoch dieses Unbehagen schwand 
immer mehr, je weiter das Studium der Verordnung 
fortschritt, um schliesslich einem Gefühl des un- 
gekünstelten Erstaunens Platz zu machen. Nach 
der eben erwähnten Ueberschrift der Bekannt- 
machung durfte man hoffen, alle — oder wenigstens 
einige --- der vom Verein Deutscher Seeschiffer 
ausgesprochenen Wünsche erfüllt zu sehen, aber 
nichts, garnichts. Den Wortlaut der ganzen Vor- 
schrift, die am 1. Juli 1902 in Kraft treten soll, 
hier wiederzugeben, ist des beschränkten Platzes 
wegen nicht angängig aber auch thatsächlich nicht 
erforderlich, denn was die Polizeibehörde hier vor- 
schreibt, lässt sich in einigen wenigen Worten 
wiedergeben. Nämlich: »Offenen Fahrzeugen (aus- 
geschlossen concessionirte Jollenführer, Lust-Fahr- 
zeuge, Schuten etc.) ist die gewerbmässige Passagier- 


En 











beförderung verboten; Boote, die nicht zu dieser 
Categorie gehören, werden nach der Simpson'schen 
Regel vermessen, wobei, die durch Aufbau (soweit 
diese nicht als Sitzplätze dienen können) bean- 
spruchten Flächen abgezogen werden; für gedeckte 
mit Aufbau versehene Passagierboote, ist eine feste 
oder durch Stützen und Ketten markirte Reeling 
von 85 m Höhe vorgesehen; alle Eingänge zu tiefer- 
liegenden Räumen müssen mit Vorrichtungen zum 
Schutz des Publikums versehen werden; die Rettungs- 
apparate sollen aus mindestens zwei bereitliegenden 
Korkringen bestehen; die Polizeibehörde ist befugt, 
sich jederzeit von der Beschaffenheit der Fahrzeuge 
in Kenntniss zu setzen; Zuwiderhandlungen werden 
mit 60 Mk. Strafe oder mit Haft bis zu 14 Tagen 
geahndet«. Dieser polizeiliche Erlass stellt also 
der Hafendampfschiffahrts - Gesellschaft statt Aus- 
gaben für angemessene Passagierräumlichkeiten oder 
für eine Vermehrung der Rettungsapparate, wie man 
es anfänglich erwartet hatte, den pecuniären Vor- 
theil in Aussicht, dass nach dem 1. Juli nächsten 
Jahres jede lästige nicht concessionirte Concurrenz 
vernichtet ist. Die Verordnung wird also weniger 
im Interesse des Reisepublikums als der Fährgesell- 
schaft wirken. Denn der Werth der paar kleinen 
»Vorschriftchene zur Sicherheit des Publikums ist 
doch so winzig, dass ihretwegen wohl kaum diese 
Verordnung das Licht der Welt erblickt hätte. 
Jedenfalls werden wir nach Inkrafttreten dieser Vor- 
schriften nicht die geringste Veranlassung haben, 
auch nur ein Jota von dem zurückzunehmen, was 
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in letzter Nummer über die Eigenschaften der Ham- 
burger Fährdampfer gesagt ist. Hamburg, die erste 
Seestadt Deutschlands und des Continents wird sich 
demnach auch weiterhin rühmen können, die primi- 
tivsten Hafenverkehrsmittel zu besitzen und seine 
Einwohner sowie die besuchenden Fremden beiderlei 
Geschlechts dürfen sich an Bord der Dampfer nach 
wie vor erkälten, ihr Zeug beschmutzen lassen und 
wehmüthige Vergleiche zwischen dem Comfort auf 
modernen Hafenverkebrsdampfern in anderen Städten 
mit den präbistorischen Einrichtungen der kleinen 
Hamburger Fährboote stellen. Vermuthlich werden 
sie auch mit uns der Ansicht sein: wenn Niemand 
Anders, so haben doch die Actionäre dieser Gesell- 
schaft alle Ursache, mit der Fürsorge des Staates 
für das Unternehmen zufrieden zu sein. 


. . 
* 


Der Plan der holländischen Hafenarbeiter, wegen 
der brutalen Kriegsführung der Engländer in Süd- 
afrika, die englischen Handelsschiffe dadurch in 
ihrer Thätigkeit lahm zu legen, dass sie weder ge- 
löscht noch beladen warden, ist in zwei grossen 
deutschen Blättern eingehend besprochen worden, 
In der liberalen » Weser-Zeitung«e und dem social- 
demokratischen »Vorwärtse. Beide, so grundver- 
schieden sie auch sonst über politisch - wirthschaft- 
liche Fragen denken, betrachten den geplanten 
Boykott der englischen Rhederei durch die Hafen- 
arbeiter als eine aussichtlose Utopie. Das social- 
demokratische Blatt spricht sich desshalb auch ganz 
entschieden gegen eine Betheiligung der deutschen 
Hafenarbeiter aus, trotzdem die holländische Arbeiter- 
gewerkschaft Sendboten nach Deutschland, Belgien, 
Frankreich, Portugal und die Ver. Staaten geschickt 
hat. Der Versuch die holländischen Bestrebungen 
zu internationalen zu erheben, darf somit, soweit 
Deutschland in Betracht kommt, als gescheitert an- 
gesehen werden. Allerdings ist bei dieser Annahme 
eine Meinungsübereinstimmung des »Vorwärts« 
mit den deutschen Hafenarbeitern Veraussetzung. 


Die Gründe, für die Stellungnahme der 
deutschen Hafenarbeiter sind mannigfach, Dass 
durch eine derartige Action, selbst wenn sie 


von Erfolg begleitet wäre, nicht nur englische, 
sondern auch deutsche Schiffahrtsinteressenten im 
weitesten Sinne des Wortes geschädigt würden, 
darin stimmen beide Blätter überein. Der »Vor- 
wärts«e weist insbesondere noch auf die grosse An- 
zahl Arbeitsloser hin, die in Anbetracht ihrer un- 
günstigen materiellen Lage, im Falls eines allge- 
meinen Boykotts der englischen Schiffahrt, kaum 
der Versuchung widerstehen würden, gegen hohe 
Löhne reichlich angebotene Beschäftigung anzu- 
nehmen. Das Blatt glaubt zu dieser Ansicht um 
so mehr bereohtigt zu sein, als nach seinen eigenen 
Angaben »höchstens 10 bis 15 pCt. der im Betriebe 
beschäftigten Arbeiter der gewerkschaftlichen Dis- 
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ciplin unterworfen sind«, d. h. also, dass bi | 
90 pCt. aller seemännischen Arbeiter keiner Or. 
ganisation angehören. Die ablehnende Haltung der 
deutschen Hafenarbeiter und Seeleute nieder 
Chargen gegenüher dem holländischen Project ist 
aber weniger durch die bereits angeführten Gründe | 
veranlasst, als durch die Befürchtung, dass die 
deutschen Rheder, Kaufleute, Stauer etc, nicht mit 
den deutschen Arbeiten Hand in Hand gehen, 
sondern »sich mit ihren englischen Collegen solj- 
darisch erklären würden, um den Kampf auf der 
ganzen Linie anstatt mit den Arbeitern gemeinsam, 
gegen die Arbeiter entbrennen zu lassen. Es würde 
ihnen eine willkommene Gelegenheit sein, Verträge 
mit den Arbeiter- Organisationen zu brechen und 
event. Lohnreductionen vorzunehmen«. Wir be 
zweifeln allerdings, ob die Unternehmer mit den 
Arbeitern im deutschen Schiffahrtsbetriebe, soweit 
der beregte Boykott in Frage kommt, gemeinsame 
Sache machen würden, obne, dass zwischen beiden 
Categorien vorher eine Verständigung stattgefunden 
habe. Das Interesse der deutschen Arbeitgeber 
für das argbedrängte Burenvolk würde sehr wahr- 
scheinlich und auch erklärlich nicht bis zur Ver- 
nichtung der eigenen Existenz gehen. Ihre Be 
geisterung für die Buren würde sich wohl auch nu 
in den Grenzen halten, die der »Vorwärts« für die 
Antheilnahme der Arbeiter ganz richtig gezogen m 
Nämlich: »Diese Optimisten (die überschwänglie 
Begeisterten) überschätzen die vorhandene + 
geisterung denn doch in sehr bohem Maas 
Wenigstens ist sie nicht in dem Maasse rit 
handen, dass die Arbeiter bereit sein würden, al 
und jedes Opfer zu bringen für eine Sache, die 
für sie nicht das geringste materielle Interesse hat. 
Es war also nach diesen Worten des >Vorwärts 
nicht nöthig, dass er am Schluss den deutschen 
Arbeitgebern im Seeschiffahrts - Betriebe, die doch 
schliesslich noch mehr als ibre Arbeitskraft aufs 
Spiel setzen, jene vorhin erwähnten Motive olme 
jegliche Begründung unterschiebt. Unsere An- 
schauung zu dem Vorgehen der holländischen Ar- 
beiter geht zwar schon indirect aus obenstebender 
Ausführungen hervor, immerhin mag noch aus 
drücklich hinzugesetzt werden, dass wir die ideak. 
uneigennützige Idee unter den gegenwärtigen Ver- 
haltnissen nicht nur für undurchführbar, sonder 
auch für schadenbringend im Sinne ihrer Träger 
balten. Die englische Dampferflotte, die allein 61 plt 
der Weltdampferflotte umfasst, befördert so ungt- 
henre Massen Güter auch nach dem europäischen 
Continent, dass ein Einstellen dieser Schiffahrt ver- 
hängnissvolle Folgen für die ganze Bevölkerung 
haben könnte, weil die Schiffsräumten ander 
Nationen nicht in der Lage wären, den Ausfall 
ohne Verzögerungen decken zu künnen. 


— 





Am 1. November ist der Königsberger Seecanal 
für den Schiffsverkehr freigegeben. Der Seecanal 
hat von Pillau bis zu seiner Einmündung in den 
Pregel bei Wehrdamm eine Gesammtlänge von 33 
Kilometer bei 30 m Sohlenbreite und 6'/, m Tiefe 
Im Pregel ist ausserdem eine Rinne von 45 m Soblen- 
breite und 61/, m Tiefe bis zum Silospeicher, und 
von da ab, soweit angiingig, eine solche von 70 m 
Sohlenbreite bei ebenfalls 6!/, m Tiefe bis zum 
Holländerbaum ausgebaggert worden. Für aus ent- 
gegengesetzter Richtung kommende Schiffe sind fünf 
Ausweichestellen eingerichtet, an denen zu beiden 
Seiten der eigentlichen Canalsohle in einer Länge 
von 320 nı noch eine Verbreiterung des Canal- 
bettes um je 15 m vorgenommen ist. Solche Aus- 
weichestellen befinden sich am Petroleumhafen bei 
Pillau, bei Camstigall, bei Peyse, Gr. Heydekrug 
und Wehrdamm. Zu beiden Seiten dieser Aus- 
weichestellen befinden sich Duc d’Alben zum Fest- 
machen der Schiffe eingerammt. Die ganze Strecke 
entlang führt eine Telephonverbindung durch die 
genannten Stationen, welche in der Betriebscentrale 
in Pillau beginnt und in der Hafenpolizeiverwaltung 
Königsberg endet. Von Pillau aus wird der Be- 
trieb geleitet, die Wärter auf den Stationen haben 
die ihnen telephonisch übermittelten Signale an den 
vorhandenen Signalmasten optisch sichtbar zu 
machen, und zwar geschieht dies ähnlich wie beim 
Sturmsignal durch Bälle, Nachts durch Laternen. 
Die passirenden Schiffe müssen im Canal Nachts 
Scheinwerfer zeigen, da dort Tonnen zum Be- 
zeichnen der Fahrrinne dienen, während im Pregel 
dazu Baken und Laternen verwandt werden. So 
ist denn nach zehnjähriger Bauperiode der Canal 
dem Betrieb übergeben und wir können nur 
wünschen, dass mit seiner Eröffnung die lang- 
ersehnte Epoche der Blüthe für den Königsberger 
Handel anbrechen und die daran geknüpften Hoff- 
nungen sich im reichsten Maasse erfüllen mögen 
zum Segen der Stadt und im Interesse der ganzen 
deutschen Seeschiffahrt. 


Die bisher in der »Hansa« veröffentlichten Ar- 
tikel, in denen aus Anlass der »Lemnos<-Bergungs- 
arbeiten um eine staatliche Unterstützung für den 
Nordischen Bergungs- Verein in Hamburg eingetreten 
war, haben in unserem Leserkreis, wie wir aus Zu- 
schriften und mündlichen Mittheilungen erfahren, 
merkwürdigerweise den Eindruck hervorgerufen, als 
seien jene Ausführungen durch den Nordischen 
Bergungs- Verein in die »Hansa« lancirt worden. 
Demgegenüber müssen wir erklären, dass der Nor- 
dische Bergungs-Verein sowohl dem auf Seite 434 
veröffentlichten Artikel wie auch dem »Eingesandt« 
unterzeichnet »Ein Berger« durchaus fern steht und 
dass diese Besprechungen selbstverständlich ohne 
Wissen und Willen des genannten Vereins ge- 
schehen sind. 
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Entscheidungen des Reichsgerichts 
aus dem Gebiete des Seerechts und der 
Binnenschifffahrt. 


Mitgetheilt vom Reichsgerichtsrath Dr. Sievers. 





14. Verwiegung der Ladung an Bord 
des Seeschiffes? 


Der Dampfer Woodleigh hatte im Februar 1900 
eine Ladung Kleie und Leinsaat in Säcken von 
Rosario ‘nach Hamburg gebracht. Die Fracht war 
für die ganze Ladung in einer Bauschsumme (at a 
lump sum) vereinbart. Es sollte auf dem Strome 
gelöscht werden und es erhob sich zwischen dem 
Empfänger und dem Schiffer ein Streit darüber, ob 
hierbei die Sackladung an Bord des Seeschiffes zu 
verwiegen sei. Der Empfänger verlangte, dass dies 
auf seine Kosten geschehe, während der Schiffer 
die Verwiegung, an der er kein Interesse habe, 
wegen der damit verknüpften Verzögerung der 
Löschungsarbeiten nicht dulden wollte. 

Das Landgericht Hamburg entschied die Frage 
zu Gunsten des Empfängers, das hanseatische Ober- 
landesgericht aber zu Gunsten des Schiffers, und 
dem ist das Reichsgericht beigetreten. 


Begründen liesse sich die rechtliche Nothwendig- 
keit einer sofortigen Verwiegung des Frachtgutes 
an Bord des Seeschiffes nur dann, wenn anzunehmen 
sein sollte, dass dieser Act ein wesentlicher Bestand- 
theil der dem Verfrachter obliegenden und vom 
Schiffer zu erfüllenden Pflicht zur Ablieferung 
des Frachtgutes sei. Dies ist für den vorliegenden 
Fall za verneinen. Die Ablieferung der Güter an 
den Empfänger hat nach H.-G.-B. $ 651 »nach dem 
Inhalte des Conossements« zu erfolgen. Die Güter 
sind in den vorliegenden Conossementen nach der 
Zahl der Säcke und nach dem Gesammtgewichte der 
einzelnen Parthien bezeichnet; aber die Conosse- 
mente tragen die Clausel »Weight unknown«. Der 
Verfrachter hat demnach die Richtigkeit der An- 
gaben der Conossemente über das Gewicht nicht 
zu vertreten (H. G. B. $ 655). Er genügt seiner 
Verpflichtung, die Güter »nach dem Inhalte des 
Connossements« abzuliefern, wenn er dem Em- 
pfiinger die in den Conossementen bezeichnete Zah] 
Säcke übergiebt, während die Ermittelung des 
Gewichts der Ladung in diesem Falle jedenfalls 
nicht als ein nothwendiger Bestandtheil einer 
ordnungsmässigen Ablieferung, wie sie dem Ver- 
frachter obliegt, erscheint. 

Allerdings kann auch in einen: solchen Falle 
der Empfänger ein Interesse daran haben, dass dem 
Verfrachter gegenüber in authentischer Weise das 
Gewicht der abgelieferten Güter festgestellt wird. 
Denn für die Ablieferung des thatsächlich einge- 
nommenen Gutes hat der Verfrachter (soweit er 
sich im Conossemente nicht etwa freigezeichnet hat) 
nach H.-G.-B. $ 606 immer einzustehen, wenn er 
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nicht beweist, dass der Verlust auf Umständen be- 
raht, die durch die Sorgfalt eines ordentlichen Ver- 
frachters nicht abgewendet werden konnten. Der 
Empfänger könnte also den Verfrachter auf Schaden- 
ersatz in Anspruch nehmen, wenn er den Beweis 
führen kann, dass das abgelieferte Gewicht gegen- 
über dem eingenommenen einen Verlust aufweist, 
wobei dann freilich zum Beweise des eingenommenen 
Gewichts die Gewichtsangabe des Conossements nicht 
dienlich sein würde. Diesem Interesse des Em- 
pfängers aber wird durch die Versagung des hier 
streitigen Rechts nicht entgegengetreten. Es findet 
seinen Schutz in den Bestimmungen der $$ 608 
und 609 H.-G.-B. in Verbindung mit § 9 des Hamb, 
Ausf. Ges. Um die Vornahme einer amtlichen 
Besichtigung oder Gewichtsfeststellung im Sinne des 
$ 608 hat es sich im vorliegenden Falle nicht ge- 
handelt. Es steht daher auch nicht zur Entscheidung, 
ob der Schiffer, wenn der Empfänger eine solche 
Besichtigung nachgesucht bätte, die Verwiegung der 
Ladung an Bord des Seeschiffes zu dulden gehabt 
haben würde. Was der Empfänger begehrt und 
was der Schiffer abgelehnt hat, war nicht die amt- 
liche Besichtigung nach $ 608, sondern die private 
Ermittelung des Gewichts durch die Leute des 
Empfängers. Eine derartige Manipulation brauchte 
der Schiffer ebensowenig zu dulden, wie er zu 
gestatten braucht, dass der Empfänger an Bord 
Behältniss für Bebaltniss öffnet, um den Zustand 
und die Beschaffenheit der angehrachten Güter zu 
untersuchen. 


Urtheil des 1. Civ.-Sen. vom 9. October in S. 
Dr. Dehn eontra Barry & Co, Rep. I, 177/01. 


Allgemeine Begriindung der Nothwendigkeit 
einer Aenderung des Gesetzes vom 27. Juli 1877 
betr. die Untersuchung von Seeunfällen. 





Ein Capitän schreibt uns: »Wenn allseitig 
anerkannt wurde, dass die Seemannsordnung vom 
Jahre 1874 einer Revision bedürftig war, so ist die 
Uebereinstimmung selbst darin zu suchen, dass 
das Gesetz der modernen Schiffahrt mit ihren ver- 
änderten Verhältnissen nicht mehr entsprach. Dass 
dies allseitig anerkannt wurde, berulıt darauf, 
dass eben jede der an der Schiffahrt betheiligten 
Interessen-Spbären für sich Verbesserungen bezw. 
Vortheile erstrebte. Wenn nun die Seemannsordnung 
an sich schun ein Beweis ist, dass sich die Regelung 
der Verhältnisse innerhalb des Schiffergewerbes nicht 
im Rahmen der allgemeinen Gewerbeordnung be- 
schaffen liess, so darf es auch nicht Wunder nehmen, 
wenn das Gesetz vom 27. Juli 1877 betr. die Unter- 
suchung von Seeunfiillen, bei dessen Berathung eben- 
falls häufig von der Gewerbeordnung abgesehen und 
den eigenartigen und veränderlichen Verhältnissen 


der Schiffahrt Rechnung getragen werden musste, 
einer Revision bedarf, 

Während nun zur Revision der Seemanns- 
ordnung die verschiedenen an der Schiffahrt be- 
theiligten Elemente Stellung nahmen, bleibt es vor- 
nehmlich Aufgabe des Schifferstandes einer Revision 
des Gesetzes betr. die Untersuchung von Seeunfällen 
die Wege zu ebnen; denn thatsächlich sind es 
Capitäne und Schiffsofficiere, die von den Aus- 
führungen des Gesetzes bezw. deren Consequenzen 
zumeist getroffen werden. 

So ist es denn auch ein Capitän gewesen, der 
in der »Hansa« Nr. 40 und 41 die erste Anregung 
zur Aenderung des Gesetzes gegeben hat. 


Auf den Artikel selbst kann und soll hier nicht 
eingegangen werden, schon desshalb nicht, weil der 
Verfasser seinen eigenen Fall in das Vordertreffen 
rückt, während m. E. diese Angelegenheit völlig 
objectiv behandelt werden muss. Aber die Cardinal- 
punkte sollen hier kurz erwäbnt werden: 1) Die 
Forderung, an das Oberseeamt appelliren zu können, 
auch wenn Patententziehung nicht beantragt ist, aber 
Rüge oder Tadel ausgesprochen sind; 2) die Bei- 
sitzerliste einer durchgreifenden Revision zu unter- 
ziehen. Diesem Wunsch liegt in activen Seeschiffer- 
kreisen die Annahme zu Grunde, dass bei anderer 
Besetzung der Seeämter Sprüche gezeitigt werden, 
die den thatsächlichen Verhältnissen mehr ent- 
sprechen, als es bisher der Fall war. 

Dass die erste Forderung gerecht und zit 
gemäss, ist leicht zu erkennen, wenn man bedenkt. 
dass durch den ausgesprochenen Tadel der Schiffer 
in seinem Ansehen schwer geschädigt wird, und oft 
seine Entlassung aus dem Dienste der Rhederei die 
Folge ist. Contracte werden selten gemacht; grosse 
Rhedereien entlassen ihre Capitäne dessbalb auch 
ohne Angabe von Gründen. Gilt nun aber ein vom 
Seeamt ausgesprochener Tadel als Grund, so erscheint 
es doch nur billig, wenn dem Schiffer, der um An- 
sehen und Stellung gekommen ist, derselbe Weg 
zwecks Rehabilitirung offen stebt, den derjenige ein- 
schlagen kann, dem das Patent entzogen ist: Revision 
des Urtheils. Bedenkt man hierzu die eigenartige 
schwierige Lage eines Schiffers, der sich vor dem 
Seeamt verantworten soll, dann wird man um £ 
eher geneigt sein, nier Zugeständnisse zu machen. 


Im Sinne des Gesetzes nur als Zeuge und als 
solcher zur Wahrheit verpflichtet, steht der Schiffer 
thatsächlich häufig als Beklagter da, gewissermaassen 
gezwungen gegen sich selbst auszusagen. 

Wenn nun gesagt wird, Tadel und Rüge dart 
das Seeamt überhaupt nicht aussprechen, desshalb 
braucht das Gesetz nicht geändert zu werden, so 
mag es ja seine Richtigkeit haben, dass eine sub- 
jective Rüge unzulässig ist, aber die objective Rüge. 
die oft im Spruch enthalten ist, wird sich nicht aus 
der Welt schaffen lassen, wenn anders das Seeamt 


seiner Aufgabe, »die mit dem Seeunfall zusammen- 
hängenden Thatumstände zu ermitteln«, gerecht 
werden soll. Für den Schiffer, soweit es sich um 
sein Dienstverhältniss zum Rheder handelt, ist es nur 
ein unwesentlicher Unterschied, ob dis Rüge in 
subjectiver oder (im ermittelten Thatbestand ent- 
halten) in objectiver Form ertheilt ist; seine Entlassung 
würde auch im letzteren Falle erfolgen. Hält der 
betroffene Schiffer nun die Rüge für ungerecht, also 
den ermittelten Thatbestand für nicht der Wahrheit 
entsprechend, so dürfte ihm, der dadurch um seine 
Existenz gekommen (und an seiner Ehre geschädigt 
ist?) ein Rechtsmittel zwecks Revision wohl zuge- 
standen werden. 

Auf den zweiten oben erwähnten Cardinalpunkt 
braucht hier füglich nicht eingegangen zu werden, 
denn das hiesse hier schon eine Arbeit im Vorwege 
halb erledigen, deren Nothwendigkeit nachzuweisen 
lediglich Zweck dieser Zeilen ist. 

Aber auf einen anderen Factor, der eine 
Revision des Gesetzes nöthig erscheinen lässt, soll 
hier noch hingewiesen werden. 

Ein Capitän, welcher obne Contract bei einer 
Rhederei angestellt ist, wird von derselben ent- 
lassen. Die Entlassung wird ihm schriftlich, jedoch 
ohne Angabe der Gründe mitgetheilt. Dies ist sehr 
traurig, indessen giebt es zur Zeit kein Gesetz, 
welches den Schiffer in diesem Falle schützt und 
es wird auch kaum je ein solches geben. Die 
Rhederei indessen hat, oder glaubt triftige Gründe 
zur Entlassung zu haben. Liegt nun ein Seeunfall 
vor, mit welchem das Seeamt sich beschäftigt hat, 
so wird dem Schiffer auf sein Verlangen der Spruch 
nebst Begründung ausgehändigt und ihm damit ein 
Mittel gegeben, einer anderen Rhederei den Grund 
seiner Entlassung in das richtige Licht zu stellen 
und event. eine neue Stellung zu finden. Liegt 
nun aber der Entlassung ein Seeunfall oder eine 
sonstige Begebenheit zu Grunde, welche das See- 
amt nicht beschäftigt hat, so fehlt dem Schiffer 
jeder Beweis, dass die Sache wegen welcher er ent- 
lassen, sich so und nicht anders verhalten hat. Ist 
nun die Entlassung im ersten Aerger und übereilt 
erfolgt, so wird der Rheder dies ungern sich selbst 
und andern eingestehen. Eine etwa von ihm ge- 
wünschte Auskunft über den betr. Capitän würde, 
weil sie subjectiv ist, ungünstig lauten. Als Foige 
ergebe sich, dass die Bemühungen des Capitäns, 
einen neuen Wirkungskreis zu erhalten, erfolglos 
wären. Trotzdem er ungerecht behandelt ist, giebt 
es kein gesetzliches Mittel sich zu rechtfertigen. 
Das ist eine Lücke des Gesetzes, die sich aus der 
Welt schaffen liesse, wenn der Capitän des von 
einem Unfall betroffenen Schiffes eine Untersuchung 
dieses Unfalls durch das Seeamt fordern könnte. 

Bekanntlich ist nach § 3 des Gesetzes, das Seeamt 
nur in zwei Fällen verpflichtet, eine Untersuchung 
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vorzunehmen. 1) wenn bei einem Unfalle entweder 
Menschenleben verloren gegangen oder ein Schiff 
gesunken oder aufgegeben ist; 2) wenn die Unter- 
suchung vom Reichskanzler angeordnet ist. 


Wenn in Vorstehendem mehrfach von Rhedereien 
gesprochen ist, die ihre Capitäne ohne Angabe von 
Gründen entlassen, die also dem Capitän gegenüber 
weniger rücksichtsvoll verfahren, so bedarf diese 
Behauptung in Schifferkreisen wohl keiner be- 
sonderen Erklärung. Fernstehende möchten jedoch 
geneigt sein, dem Verfasser subjective Auffassung 
und Uebertreibung zuzuschreiben, welchem Vor- 
wurfe derselbe gern entgehen möchte. Dieser ge- 
kennzeichnete Standpunkt der Rlıedereien ihren 
Oapitänen gegenüber, ist erst in der Neuzeit. zu 
Tage getreten und aus diesem Grunde verdient er 
Beachtung bei Aenderung des Gesetzes vom 27. Juli 
1877. So bedauerlich die Aenderung des Verhält- 
nisses zwischen Rheder und Schiffer für Letztere 
auch sein mag, sie lässt sich wenigstens in gewissem 
Sinne erklären. Im Laufe der letzten Jahrzehnte 
entwickelten sich die grossen Rhedereien und je 
grösser sie wurden, um so mehr lenkten sie die 
Aufmerksamkeit der ganzen Welt auf sich. Das 
Bestreben, das Gute in Beschaffenheit, Einrichtung, 
Ausrüstung etc. der Schiffe, stets durch Besseres 
zu ersetzen, dehnte sich naturgemäss auch auf das 
Menschenmaterial, auf die Bemannung aus und so 
war denn auch ebenso naturgemäss die Folge, dass 
auch die Handlungen des Schiffsführers einer 
strengeren Kritik unterzogen wurden. In dem- 
selben Maasse wie die wachsende Rhederei die 
wachsende Aufmerksamkeit der Welt auf sich zog, 
wurde auch die an dem Schiffsführer geübte Kritik 
eine schärfere, die gestellten Anforderungen grössere 
und damit für den Schiffer leider die Aussicht auf 
Entlassung ebenfalls eine grissere. Da nun die Ver- 
handlung der Soeämter öffentlich ist, so trägt dies 
natürlich viel dazu bei, dass eine Rhederei, welche 
ihren Stolz darin setzt, nicht nur über erstclassiges 
Material, sondern auch über ausgesuchtes Personal 
zu verfügen, Neigung zeigen wird, einen Schiffs- 
führer zu entlassen, dem vom Seeamt ein Tadel 
ausgesprochen ist. Andererseits kann aber auch 
der Fall eintreten, dass eine seeamtliche Unter- 
suchung, wenn ihr Resultat für den Capitän günstig 
ausfällt, etwaige eingetretene Trübungen in seinem 
Verhältniss zum Rheder klären. Desshalb muss 
dem Schiffsführer das Recht zustehen, sobald sein 
Ruf oder auch seine Stellung durch einen Seeunfall 
beeinträchtigt wird, eine seeamtliche Untersuchung 
des Unfalls veranlassen zu können. Das ist eine 
Forderung, die sowohl vom politischen wie vom 
wirthschaftlichen Standpunkt aus befürwortet werden 
müsste. Weitblickende Personen werden wissen, 
warum. 
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Das Marine-Chronometer. 


Eine Studie von F, Doncker, Chronometermacher 
in Hamburg. 


IV. 
Das deutsche Chronometer, 


In der ersten Hälfte des vorigen Jahrbunderts erfreaten 
sich die Arbeiten des Chronometermachers Kessels in Altona 
dor wissenschaftlichen Unterstützung der Astronomen Bessels, 
Schumacher und Peters, die es ihm ermöglichten der Stadt 
Altoona einen Weltruf für die Chronometrie zu verschaffen. 
Gleichwie die astronomischen Peudeluhren an den Sterowarten 
Europas, so orfroaten sich. die Chronometer bei den Rbedereien 
flamburg-Altonas eines grossen Rufes und concurrirten erfolg- 
reich gegen die von Hamburger Chronumetermachern einge- 
führten englischen Chronometer. Die Chancen waren damals 
nicht au ungleich, denn die Specialisirung der Arbeit war in 
England noch nicht durchgeführt und die Vortheile des 
grösseren Absatees und der reich bemrssenen SBubrentionen, 
wurden einigermaassen sosgoglichon durch die überlegenen 
Fähigkeiten omes Keseels. Kessels hatte eine Schule gegründet, 
deren Nachwirkungen noch jetzt fühlbar sind und aus der ein 
Theil der renommirtesten Chronometermacher in London und 
Amsterdam hervorgegangen sind. Aber auch in Altona zeichneten 
sich seine Schüler und Nachfolger durch gute Arbeiten ans, 
ich brauche nur die Namen der jetzt verstorbenen Chronometer- 
macher Krille, Knoblich und Seckels zu nennen, denen ein 
Stamm ausgebildeter Arbeiter zur Verfügung stand. Somit 
waren alle Vorbedingungen für eine gesunde Entwicklung 
einer bläbenden nationalen Chronomoter-Industrie gegeben. * 


Dano folgte die Verlegung der Altonser Steruwarte nach 
Kiel. Die Hamburger Sternwarte bot keinen Ersatz, denn 
ausser der Zeitahgabe durch Chronometerübertragung an die 
Chronometermacher, hat dieselbe niemals etwas für die Chrono- 
metrie gethan — hat die Sternwarte doch nicht einmal einen 
passenden Raum für die Aufstellung einer Pendelahr. Hiermit 
musste die mit der Aufertigung von Chronometero verbundene 
Anfertigung von astronomischen Pendelubren verfallen. Ich 
war beispielsweise gezwungen meine astronomischen Pendel- 
uhren zur Prüfung ao die Sterowarten in Leipzig und Kiel zu 
bringen, ein Weg so kostspielig umständlich, dass er auf die 
Dauer undurchführbar war. Die Anfertigung nur von Chrono- 
metern war in Folge des damals ungenügen Absatzes nicht 
kohnend. 


Noch einmal belebte sich unsere Hoffoung den Kampf 
gegen die englische Chronometer-Industrie erfolgreich fortführen 
zu können, als die deutsche Beswarte in Hamburg errichtet 
wurde, der als eine besondere Abtheilung ein Chronometer- 
priifangs-lostitut angegliedert war. Wir erwarteten, dass damit 
eine Grundisge geschaffen würde, auf der wir weiter bauen 
konnten, vinen Ersatz zu finden für dic von der Altonaer 
Sternwarte der Cnronometrie geleisteten Dienste pad eine 
wirksame Unterstützung der nationalen Chrovometer-lodustrie. 
Wir wurden bitter enttäuscht. Das erhoffte Woblwollen wurde 
uns seitens der Seewarte nicht nur nicht entgegengebracht, 
sondern im Gogentheil erwiesen sich die vou diesem Institute 
getroffenen Massanahmen als eine Begünstigung der englischen 
Industrie. Unter diesen Umständen war an eine Forustzung 
unserer Arbeiten nicht zu denken und was wir jutzt den 
Rhedereies bieten, sind englische Chronometer. Die deutsche 
Chronometerfabrikation hat aufgebört und unsere Arbeiten be- 
schrünkon sich auf die des Chronometermachers, denen die 
wichtige Arbeit der Erhaltung der Chronometer obliegt. 

Indem die Seewarte die englische Prüfungsmethode ein- 
führte, begüustigts sie die hierauf geschulte englische Iadustrie. 


Man hätte nun annehmen müssen, dass englische Chronometer 
zu den Wettbewerben nicht zugelassen werden durften, dan 
den Aufsahmebedingusgen ausdrücklich vorgeschrieben war, 
dass nur deutsches und schweizer (!) Fahrikst eingeliefert 
werden dürfe, aber bierüber half man sich hinweg, inden 
»deutsches Fabrikat« dahin defioirt wurde, als es genügend sa 
wenn io Deutschland cine durchgreifendo Regulirung eins 
Chronometers, welches im übrigen in England angefertigt sex 
könne, ausgeführt sei. (N) 

Nun muss man aber wissen (und der Seewarte durfte de 
nicht unbekannt sein), dass die Chronometer von den eng- 
lischen Fabrikanten regulirt abgeliefert werden und, dass de 
Seewarte die in Deutschland vorzunehmende Regulirung « 
keiner Weise ooatrolürte. Ein Land mit einer ausgebreiters 
Fabrikation kann es sich schon erlauben, Instrumente für een 
besonderen Zweck herzurichten. So gestaltete sich dene der 
deutsche Wettbewerb zu einer Üoncurrenz zwischen dra 
Londoner Fabrikanten, denen indirect die reichen deutsches 
Prämien zuflossen. Die Rhedereien imussten aber ie dee 
Glauben versetzt werden, dass die sich an die Berichte iter 
don Wettbowerb anschlisssenden warmen Lobeserhebungen über 
die enormen Fortschritte der deutschen Chronometria, sich aod 
wirklich auf deutsche Arbeit beziehe. In Wirklichkeit nmistes 
sich die deutschen Chronometer der Kossels'schen Schule, dr 
für die Zwecke der Schiffahrt und aicht für die Zwecke de 
Wettbewerbes hergerichtet waren, von diesen fernhalten und 
thatsächlich ist, meines Wissens, auch niemals ein solehes ein- 
geliefert, weder von Knoblich noch von mir. 

Die deutsche Fachpresse verbielt sich ablehnend gege 
meine Versuche, diess Zustände zur Sprache zu bringen, ke 
die Kedaction der neu erschienenen Leipziger Handelszeitun 
mich zu einem Berichte anfforderte und der die Chronome+- 
Conferenz im März 1508 zur Folge hatte. 


Auf dieser Conferenz wurde beschlossen, unter Beibehaltun 
des Systems der Werthschätzung und der Anfertigung der 
Chronometer, die Prümien für deutsche Chrousmeter zu er 
höhen und streoge darauf zu achten, dass diese auch wirkt 
der nationalen Arbeit zufallen. Von einem Mitgliede 4: 
Conferenz wurde darauf hiogewieseo, dass Deutschland jährix> 
für etwas 22 Milliooen Mark Taschenuhren aus der Schwau 
einführt und der Wunsch ausgesprochen, darch eine Unter 
stützung der Taschenuhrenfabrikation in Glashütte, zunächst = 
versuchen den eigenen Bedarf in Prücisions-Taschenuhres dor 
zu docken. Man glaubte dieses darch ein» bessere Ausbildung | 
der Arbeiter erreichen zu können und in den Chromomete: 
arbeiten das Mittel hierfür zu finden, Hierauf erklärte ©“ 
Herr Vertreter des Keichsmarine-Amtes, dass in diesem Fat . 
die Interessen der Marine die Cebernahme der, mit der von — 
mir geforderten Aenderung des Systems verbundenen Kr==z, 
nicht rechtfertige, es vielmehr Aufgabe des Cultusministeriers 
sei, die röthigen Mittel bersugeben. Durch die Verquicru 
der Taschenuhrenfabrikationo mit der Chrouomsterfsbriianss. 
also von zwei verschiedenen Aufgaben, wurde der letzteren ©» 
schwerer Schaden zugefügt Es &t dieses umsomehr zu = 
daueru, als der Taschenuhrenfabrikation in Glashütte gar kein 
Vortheil daraus erwachsen kann, denn die wirkliche Ursaris 
des langsamen Fortschrittes liegt ia dem Mangel an Werisese 
maschinen und in besonderen Verhältnissen, deren Besprach ng 
nicht in diesen Rahmeu gehört. 


Des Cultusministerium beauftragte nunmehr Herrn Gebewo- 
rath Prof. Dr. Foerster in Berlin mit der Durchführung ine 
Reform, der die Vereinigung für Chronometrie in's Leben ni 
die sich durch Cooptation erweiterte und eine Propagueda #2 
leitete, die jetzt einen gowksen Erfolg aufweist. Diese Var 
einigung verlagte den Schwerpunkt aus der Hafenstadt fram borg 
in’s Bingenland, nach Glashütte und anstatt sch auf die sank 
kundigen Chronometormacher des Kesanls'schoa Schule au aan, 
wurden alle deutschen Uhrmacher zur Mitarbeit anfsedärdi- 





en. 





Um der Gefahr vorzubeugen, dass durch das Heranziehen 
ganz fremder Elemente eine Menge minderwerthiger und für 
és Gebrauch auf Sea unbrauchbarer Chronometer an den 
Marit gebracht werden, hatten die vereinigten praktischen 
Chroasmetermacher Hamburg-Altonas mich beauftragt auf der 
Chrsoometer-Conferenz in Glashütte folgenden Antrag ein- 
robringen : 

1) die zu den Prüfungen an der Seewarte eingelieferten 
Chrooometer unterliegen einer Untersuchung auf die Güte 
der Ausführung und nur solche Chronometer dürfen zu den 
Prüfungen zugelassen werden, die in der technischen Aus- 
führung den besten englischen gleichwerthig sind,« 

2) diese Untersuchung wird ausgeführt von den ver- 
einigten Chronometermachern Hamburg-Altonas«. 

Der Antrag 2, der als diskutirbar bezeichnet wurde, war 
oothwendig und durch die Umstände geboten. Beide Anträge 
warden mit allen, gegen meine einzige Stimme, abgelehnt. 

Ich habe mich redlich bemüht ein Verständniss für den 
Ideengang der V. f. Chr. zu gewinnen, es ist mir nicht ge- 
lunges. Der leitende Gedanke scheint mir folgender zu sein; 
man will versuchen durch Nachahmung der englischen Methode 
der Specialisirung der Arbeit eine Hausındustrie zu begründen 
und diese, nach französischer Methode, durch wissenschaftliche 
Beihälfe zu unterstützen, Als Specialisten gelten die bei der 
Taschenuhrfabrikation beschäftigten Neuarbeiter in Glashütte, 

Den Erfolg erwartet man von der Ueberlegenheit der Deutschen 
im allgemeinen und im besonderen von der wissenschaftlicben 
Unterstützung. 

Ich halte die Absicht, mit minderwerthiger und theuerer 
Arbeit, deren Entwicklung durch wissenschaftliche Experimente 
gehemmt wird, die führende Stellung Englands zu bekämpfen 
far eine Utopie. Die deutsche Chronometrie wird die ihr zu- 
ommende Stellung in der Volkswirthschaft nur dadurch ge- 
"innen, dssa sie sich in die Weltwirthschaft einordnet, und 
" deren Bedürfnissen unterordnet. 

Betrachten wir zunächst die Specialisirung der Arbeit in 
Glashatte. Diese soll durchgeführt werden von Taschenuhr- 
- arbeitern, denen jegliche Erfahrung in Chronometerarbeiten fehlt 
/ und die, in Folge des mangelnden Absatzes, diese schwierigen 
Arbeiten so nebenbei auszuführen haben. Der Anfang ist ge- 
macht mit der Robwerkfabrikation, Man darf sich hierunter 
keine Fabrikation vorstellen, sondern die Herstellung vollzieht 
‘sich in einer einfachen Mechanikerwerkstatt durch Handbetrieb. 
"In jedem Gewerbe hat die vervollkommoete Maschinentechnik 
umwälzende Verbesserungen eingeführt, bier aber glaubt man 
"mit Stichel und Feile auszukommen, oder richtiger, man muss 
damit auskommen, da der geringe Absatz die Anschaffung von 
Werkzeugmaschinen nicht rechtfertigt. Nach den neuesten 
| Berichten sind in den Jabren 40 Rohwerke soweit vorgearbeitet, 
dass sie auf eingelaufens Bestellungen hin in kurzer Zeit 
"lertiggestellt werden können. Etwa 30 Stück sind verkauft. 
Der Preis dieser Rohwerke stellt sich, trotz einer dom Ver- 
fertiger seitens des V. f. Chr. zugewandten beträchtlichen 
Subventionirung, reichlich auf das doppelte der englischen 
'Rohwerke. Allerdings behauptet der Verfertiger, dass seine 
"Robwerke besser sind als die englischen. Erkennbar ist nur 
eine Vortheil, dass sio genan nach einem englischen Modell 
eopirt sind und diese haben sich in ihren Grössenrerhältaissen 
und Anordnungen bewährt. 

Immerhin ist die Anfertigung der Robwerke die einfachste 
Arbeit in der Cbronometrie und es liegt in der Hand des 
Repasseurs sie mehr oder minder gebrauchsfäbig zu machen, 
wenn die Grundbedingungen durch genügend gute Werkzeug- 
maschinen und besonders durch gute Theilmaschinen für die 
Verzahnungen, erfüllt sind. 

Anders liegt aber die Sache bei der Anfertigung der edlen 
Theile, wie z. B- der Hemmungstheile. Bei den von mir ein- 
gesebenen deutschen Chronometern habe ich nirgends die ge- 
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schickte Hand des Specialisten entdecken können. Bei der 
Buntscheckigkeit dieser Chronometer ist die Specialisirang auch 
ganz ausgeschlossen und die Neuanfertigung der einzelnen 
Theile fällt demjenigen zu, dem auch die Repassage und 
Regulirung obliegt. Ist die Specialisirung der Arbeit wegen 
Mangel an Absatz nicht durchführbar in Glashütte, so kommt 
der Mangel an hinreichend genauen Werkzeugmaschinen für 
die Chronometerfabrikation hiozu. Diese Vorbedingungen sind 
selbst an den mit maschinellen Einriehtungen und Arbeits- 
theilung ausserordentlich überlegenen Plätzen der Taschenuhr- 
fabrikation in der Schweiz nicht erfüllt und die mehrfachen 
Versuche dort die Chronometerfabrikation aufzunehmen, mussten 
aufgegeben werden, angesichts der bald erkannten Aussichts- 
losigkeit einer erfolgreichen Coocurrenz mit England. So muss 
der Versuch, den Schwerpunkt der Chronometerfabrikation 
nach Glashiitie zu verlegen, als durchaus verfehlt angesehen 
werden, 

Weit gefährlicher für die Chronometer, ist die Fertig- 


stellung und Regulirung durch ungeübte Arbeiter. Wir leben 


in einer Zeit, wo der isnere Werth der Arbeit unterzugehen 
droht in dem Sinnen und Trachten nach Keclame. Die Reclame. 
verbunden mit dem vom Reichsmarineamt ausgesetzten hohen 
Prämien, wird viele Uhrmacher veranlassen, den Versuch zu 
machen, Chronometer anzufertigen. Gut brauchen diese ja 
nieht zu sein, die Seewarte nimmt sie unbesehens an and bei 
der Art der Werthschätzung kann es vorkommen, dass auch 
ein minderworthiges Chronometer einen Preis vinboimst. Der 
gewissenhaft arbeitende Uhrmacher, der befähigt ist eins gute 
Arbeit von einer schlechteren zu unterscheiden, wird bald zu 
der Erkenotoiss kommen, dass das Wollen -siob nicht immer 
mit dem Können deckt; die mühevolle, verlustbringende und 
dennoch vergebliche Arbeit, wird ihn bald davon zurückbringen 
den Versuch fortzusetzen. 

Ausser der minderwerthigen Arbeit, bemerkt man bei den 
deutschen Chronometern einen Vorstoss gegen die erste Regel, 
gegen die Stabilität der Arbeit. Iu Bezug auf Furtschritte, 
Erfahrungen und Versuche mit Chronometern, steht England 
obenan, wo die Praxis unablässig an der Arbeit geblieben, die 
Erfühbrungen zu benutzen. Die Praxis ist hier, wie auch bei 
den Chronometermachern der Kessels'schen Schule, über das 
gefährliche Stadium des Experimentirens hinaus. Die Hemmung, 
die Anordnungen, Grösseurerhältnisse etc, baben sich aus 
einer mehr als hundertjährigen Erfahrung entwickelt und wir 
haben in dem englischen Chronometer ein Vorbikd, das wir 
gut thun, einfach zu oopiren. Diesen Vortheil haben die 
deutschen Uhrmacher nicht zu benutzen verstanden. Die 
deutschen Chronometer bieten cine wahre Musterkarte von 
Experimenten, namentlich auch in den Hemmungen. Dieser 
Beweis von Unkeontoiss mag in etwas dadurch entschuldigt 
werden, dass die Herstellung der Hoemmungsfeder eine die 
Fähigkeiten Obersteigende Arbeit ist, 

Die Absicht der V, f. Chr, durch wissenschaftliche 
Experimente der deutschen Arbeit eine Ueberlogenheit zu ver- 
schaffen, führt weitere Elemente der Unsicherheit ein. Eine 
wissenschaftliche Untersuchung der Chronometer kano mit 
Erfolg nur an technisch vollkommenen lustrumenten ausge- 
führt worden und die physikalischen Untersuchungen der 
Metalle nur dann, wenn dem Gelehrten die Arbeitsmethode 
bekannt ist, denn diese bedingt die Eigenschaften in hohem 
Mansse. Betrachtet man die von der V, f. Chr, zunächst in 
Aussicht genommenen Versuche, so muss mau sagen, dase keiner 
davon das Wesen der Sache trifft. Es sind dieses Versuche 
mit der Herstellung der verschiedensten Nickel-Stahl-Legierungen 
und Elasticitätsuntersuchungen der Spiralfeder. Ein Glashätten- 
Fabrikant empfiehlt ausgedehnte Versuche mit Palladium- 
Spiralen, ein anderer Füllung der Gehäuse mit Stickstoff usw, 
Der mir zur Verfügung stehende Raum verbietet mir ein 
näheres Eingehen auf diese Sache, doch bin ich immer bereit 
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geeigneten Ortes auf eine Discussion einzugehen. So lange man 
auf diesem Wege etwas zu erreichen hofft, wird man keine 
Erfolge seben. 

Wenn ich bis jetzt vom deutschen Chronometer im allge- 
meinen gesprochen habe, so habe ich die von Hamburg-Altonaer 
Chronometermachern der Kessels'schen Schule angefertigten 
nicht darunter verstanden. Diese erfahrenen Männer sind zu 
unterrichtet, um die gerügten Fehler zu begehen. Auch be- 
wundert man in der technischen Ausführuog die wunderbar 
geschickten Hände, die alle Einzelheiten in der grössten Vol- 
lendung ausgeführt haben. Die Fertigkeit der Specialarbeiter 
können sie natürlich nicht erreichen. Hätte die V. f. Chr. 
sich auf diese Chronometermacher gestützt, dann würde sie 
eine der französischer Chronomstrie überlegene deutsche 
Chronometrie ins Leben gerufen haben. Für die Voikswirthschaft 
kommen aber auch diese, den englischen fast ebenbürtige, Chrono- 
meter nicht in Betracht, den von England gewonnenen Vor- 
sprung können sie nicht einholen, auch fehlen die genügenden 
Werkzeugmaschinen, die, verbunden mit der Specialisirung der 
Arbeit, die innere Harmonie der Instrumente ermöglicht. Die 
Chronometer werden zu theuer, die Herstellung kostet das 
doppelte der englischen und übersteigt bedeutend den Preis, 
den die Handelsmarine für erstclassige englische Chronometer 
bezahlt, sie sind deswegen auf die Prämien der Seewarte an- 
gewiesen. 

Es wirft sich die Frage auf, wo bleiben die minder- 
werthigen und theuren Chronometer? Die Handelsmarine 
wird dieselben nicht aufnehmen, denn der Patriotismus ist in 
der Regel nicht so ideal, dass er auch da ausschlaggebend 
wäre, wo die Interessen des Geldbeutels ohne Schädigung des 
vaterländischen Interesses wahrgenommen werden könaten. Das 
Ausland wird sich erst recht nicht dazu verstehen und die 
Kaiserliche Marine kauft nur die vereinzelten pramiirten, im 
übrigen aber auch englische Chronometer. Dort wo es sich 
um Menschenleben und unermessliche Werthe handelt, dürfen 
derartige Experimente nicht mitgemacht werden ; die Chronometer- 
macher in den Hafeustädten sind gezwungen, die bewährten, 
besseren und billigeren englischen Chronometer zu führen; sie 
dürfen sich auf die Experimente auch dann nicht einlassen, 
wenn es sich nur um einen Uebergung handelte, was aber 
ganz ausgeschlossen ist. Wo bleibt denn da der Absatz? 


Die V. f. Chr. beantwortet die Frage des Absatzes in eiu- 
facher Weise. Die Chronometer, welche bei den Prüfungen 
nicht der Kriegsmarine zum Ankauf empfohlen werden können, 
sollen durch Vermittlung und auf Empfehlung der Seewarte 
an die Handelsmarine verkauft werden!!! 

Das sind unerfreuliche Dinge, aber sie müssen ausge- 
sprochen werden, denn ein solcher Zustand drobt bei seiner 
Verlängerung nicht mehr gut zu machende Schäden. Wir er- 
halten auf diesem Wege zunächst wohl deutsche Chronometer, 
aber die deutsche Chronometrie wird für alle Zeiten zu Grabe 
getragen und die Übronometermacher in den Hafenstädten 
werden arg geschädigt. Die Gefabr liegt nabe, dass deren 
Arbeiten zum Schaden der Schiffahrt in die Hände der soge- 
nannten Optiker übergehen. Die durch die Maassnahmen der 
V, £, Chr. nicht zu vermeidende Versumpfung .der deutschen 
Chronometrie, ist weit gefährlicher, als die Einfuhr englischer 
Chronometer, 

Will man mit einiger Wahrscheinlichkeit auf einen Er- 
folg rechnen, dann ist die erste Bedingung zu erfüllen, dass 
man deutsche Chronometer herstellt, die von vornherein den 
bewährten englischen in der Güte gleichwertig sind und gleich- 
zeitig die Productionskosten derartig verringert, dass das Ver- 
haltniss zwischen dem Preis der Producte und den Herstellungs- 
kosten denen Englands angepasst wird, Dieses ist durch 
Nachahmung nicht zu erreichen, wohl aber durch eine fabrik- 
mässige Herstellung der Chronometer. Die maschinelle An- 
fertigung würde uns bald eine Ueberlegenheit über die englische 


Methode verschaffen und uns selbst dessen Markt gewinnen 
lassen, Auch würde sie die Arbeiterfrage nach beiden 
Richtungen lösen. Sie würde denjenigen eine Gelegenheit zur 
Ausbildung geben, die später als Chronometermacher ein Ge- 
schäft gründen wollen und sie würde sich unabhängig von den 
geschickten Arbeitern machen, deren vielfache Voreingenommen- 
heit eine erspriessliche Ausdehnung hindert, Grade in dem 
deutschen Uhrmacher und Mechaniker steckt der ideale Zug, 
der für diese Arbeiten nothwendig ist, der sich aber im Vater- 
land nicht bethätigen kann und im Auslande zum Schaden der 
nationalen Industrie ausgenutzt wird. Diese Männer dem 
Vaterlande zu erhalten und die vorher genannten in deu 
Rabmen fruchtbringender Thätigkeit zu bannen, wäre die 
nächste Aufgabe einer verständig geleiteten Fabrik. 


Gleichfalls würde eine solche Fabrik die Frage der 
Production und des Consums lösen. Ich habe früher nachgewiesen, 
dass die Chronometrie nur dann ihre Aufgabe, zuverlässig: 
Instrumente für Laogenbestimmungen auf See zu schaffen, 
erfolgreich lösen kano, wenn die Herstellung und die Er- 
haltung der Chronometer getrennt wird. Es darf deswegen 
im wohlverstandenen eigenen Interesse der Fabrikant nur durch 
Vermittlung des Chronometermachers in Verkehr mit der 
Schiffahrt treten und es müssten dem Leiter der Fabrik strenge 
Vorschriften gemacht werden, solite er jemals den Versuch 
machen sich durch kleinere Interessen verblenden und be- 
schränken zu lassen. Als Consument darf nur der Chrono- 
metermacher gelten, 

Hieraus ergiebt sich aber auch die Nothwendigkeit der 
Verlegung der Fabrik nach Hamburg, als dem Mittelpunkt der 
Chronometrie. Die Beförderung der Chronometer nach allen 
Hafenplätzen lässt sich von hier aus auf dem Wasserwege be- 
werkstelligen und dieses ist der allein sichere Weg, denn selbst 
die hochentwickelte Verkehrstechnik kann nicht die Schwierig- 
keiten eines Landtransportes überwinden. 


Das innige Zusammenarbeiten der Wissenschaft und der 
Technik, wie es in Jena so glücklich durchgeführt ist, bat für 
die Glasindustrie gradezu umwälzende Erfolge gezeitigt wi 
dieselbe auf eine hobe Stufe der Vollkommenheit gebracht 
Dasselbe wäre in Hamburg zu erreichen für die Fabrikation 
der wissenschaftlichen nautischen Instrumente. Hierzu wire 
neben der fabrikmässigen Herstellung eine wissenschaftliche 
Untersuchung geboten, die das Wesen der Instrumente erfasst 
und sich nicht auf dem unsicheren Boden der Hypothese be- 
wegt. Wenn Wissenschaft und Praxis einen Bund schliessen, 
dann darf dem Observator die practische Erfahrung des 
Technikers nicht fehlen, denn wie in der Kunst, so gilt es 
auch hier Fachmann zu werden und in die Werkstube hinab 
zu steigen, Das Chronometer darf dem Observator kein m- 
heimoissvolles Instrument sein, wenn er der Bedingung ge- 
nügen soll, die Ursashen der Störungen zu erkennen, welche 
den Gang beeinflussen und die Grüsse der Wirkungen, welche 
sie hervorbringen. Nur dana wird es ihm gelingen, die Quelle 
der Fehler aufzufinden, die ihm die Beobachtung gezeigt hat 
und indem er versucht, sie den bekannten Umständen aoz- 
passen, kann er dahin gelangen, das Gesetz der anscheiueoi 
launenhaften Veränderlichkeiten zu entwirren, Zu der Durc- 
führung dieses Problems gehört eine Vereinigung der gelehrtes 
und technischen Kreise zu gemeinsamer Arbeit, des Unter- 
sachungs-Instituts mit der Fabrik‘ in welcher allein «ins 
Stabilität der Arbeit gewährleistet wird und die dem Observator 
davor sichert, dass er nicht durch ungeeignete, ihm unbekannt 
bleibende, technische Ausführungen irregeleitet wird. Sollte 
bierfür die Seewarte nicht zu haben sein, dann würde es sich 
vielleicht ermöglichen lassen, die neu zu erbauende Hamburger 
Sternwarte für den Dienst des Hafens zu gewinnen. 

Ich balte die Einführung der Chronometrie in Deutschland 
auf dem von der V. f. Chr. eingeschlagenen Wege für u- 
möglich. Wenn dennoch meine Hoffnung gering ist saf de 
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Darchführung des von mir von jeher empfohlenen und ver- 
tleidigten Projectes, so liegt es daran, dass sich die Maas- 
ramen der V, f. Chr. des Wohlwolleas und der warmen 
Unterstützung der Regierungen und maassgebenden Behörden 
ertreuen. Bei dieser Sachlage ist die wichtigste Frage, die des 
Absatzes der Fahrikate, unlösbar. Wenn auch eine Veränderung 
des Herstellung der Fabrikate sich im Handel bemerkbar 
machen wird, so muss doch eine vorsichtige Bereohnnng sich 
zunächst auf den deutschen Bedarf stützen. Der von mir an- 
gesummene jährliche Bedarf an Chronometern, der auf dem 
Schifftan im Jahre 1000 sich stützt, ist die hichste Grenze 
des deutschen Bedarfs und zugleich die niedrigste Grenze, bei 
welcber sich eine Rentabilität berechnen lässt, wenn man die 
soglischen Preise. als massgebend betrachtet. Um diesen Ab- 
satz zu erzielen, muss alles zusammengefasst werden und diese 
Einigkeit ist zweifellos nur dans zu erreichen, weno das 
Reichsmarine-Amt das Project mit allen Mitteln unterstützt. 
Steht das Reichsmarine-Amt demselben gleichgültig oder gar 
öbelwollend gegenüber, dann ist jede Aussicht auf ein Ge- 
lingen ausgeschlossen. 

Zieht man die Schwierigkeiten in Betracht, nur oiniger- 
maassen rechtzeitig erstelassige Chronometer, wie die Hamburg- 
Altonaer Cbronometermscher sie von dort beziehen, zu be- 
kommen, so liegt die Vermuthung nahe, dass England an der 
Grenze der Leistungsfähigkeit angekommen ist und, aufmerksam 
gemacht, bald zu der maschinellen Herstellung der Chrouometer 
übergehen wird, Soll deswegen in Deutschland etwas ge- 
schehen, dann muss es bald geschehen. 





Vermischtes. 


Im öffentlichen Anzeiger für Hamburg ist folgende Be- 
tantmachung veröffentlicht: 

Am 15. Novbr. d. J. wird an der hiesigen staatlichen Navi- 
gationss chule (Seemannshaus) eine Vorolasse eingerichtet werden, 
in welcher solche junge Seeleute, welche noch nicht im Besitze 
der für die Zulassung zur Stenermannsprüfung notbwendigen 
Fahrzeit sind, für längere oder kürzere Zeit — je nach dem 
swischen den Reisen liegenden Aufenthalt an Land — in täglich 
2 Lebrstunden unterrichtet werden. Der Besuch der Vorclasse 
wt an eine bestimmte Fahrzeit nicht gebunden, so dass auch 
Lachtmatrosen und Schiffsjungen Aufoahme finden, Durch 
tiesem Unterricht sollen einmal die in der Schulzeit erworbenen 
Kenntnisse frisch erhalten bleiben und so der spätere Zeit- 
‚erlust vermieden werden, welcher bei vielen Seolsuten zu 
infang des Besuchens der Steuermannselasse dadurch entsteht, 
ass io Folge des mehrjäbrigen Mangels an Uebung besonders 
m Reehnen längere Zeit auf Repetitionen verwandt warden 
vase. Zweitens aber soll der gelegentlich, wo möglich wieder- 
cite Besuch der. Vorclasse.durch Aneignung der mathematischen 
fültswissenschaften und der Aofangagriinde der Nautik selbst 
ie Möglichkeit bieten, bei dem späteren Besuch der Bteuer- 
1arnselasse den Anschluss an einen bereits begonnenen Cursus 
u gewinnen, 

Der Eintritt in die Vorclasse kann jederzeit erfolgen. Das 
x Voraus zu zahloode Schulgeld beträgt .4 6,— monatlich. 
Anmeldungen sowie nähere Auskunft täglich von 9—11 Uhr 
ı der Narigationsschule (Seemannshaus, Il. Etage) 
Hamburg, den 1. November 101. 
Der Director der Navigatiousschule. 
Dr. Bolte. 








Vorlesumgswesen der Obersohulbehirde. Der Director der 
iamburger Navigationsschule, Herr Dr. Bolte, hat die erste 
‘sithe seiner öffentlichen Vorlesungen über »Die neuen 
fethoden der vaatischen Astronomis« am Mittwoch, 
an §. November hegonnan und wird dieselben am 13. und 
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27. November, 4. und 11. December fortsetzen. Die Vor- 
lesungen finden von 7'/,—& Uhr Abends im Horsaale B des 
Johanneums (Speersort) statt. Einlasskarten sind sieht er- 
forderlich. 

Prüfungswosen, 

An der Bremer Seefahrtsschule beginnt am 
Montag, den 25. November, Vormittags 9 Uhr, eine Prüfuog 
zum Schiffer auf grosser Fahrt, sowie eine Prüfung zum See- 
steuermana. Aumeklungen sind bis spätestens zum 19. Novbr. 
an den Vorsitzendan der Prüfungsoommission, Herm Director 
Prof. Dr. Schilling zu richten. 


Freitag, den 25. November, 8'/, Uhr Morgens, beginnt in 
der Navigationsschule zu Leer eine Prüfung für Schiffer auf 
grosser Fahrt. Meldungen nimmt bis zum 21. e. m. der 
Navigationslehrer, Herr Hahn in Leer entgegen. 


Montag, den 2. December, 5'/, Uhr Morgens, beginst in 
der Navigatioosschule zu Paponburg eine Prüfung für See- 
steverleate. Meldungen nimmt bis zum 3. December der 
Navigationslebrer, Herr Bolwin io Papenburg entgegen. 

* . 
. 

Freitag, den 13. December d. J., §’/, Uhr Morgens, he- 
ginnt in der Navigationsschule zu Geostomüände eine 
Prüfung für Seestenerleute und für Schiffer auf grosser Fahrt. 
Meldungen hierzu nimmt bs zum 12. e, m. der Navigations- 
schol-Director, Herr Jungelaus in Geestemtinds entgegen. 


Die bekannte englische Zeitung »Globa« schreibt: »Der 
Dampfer »Krouprinz Wilhelm«, welcher vor Kurzem der Flotte 
des Norddeutschen Lloyd eingefügt wurde, hat vor wonigen 
Tagen seine erste Rundreise über den Ocean beendet und 
sogleich auf dieser Reise seine Usberlegenheit binsichtlich der 
Schnelligkeit über die englischen Dampfer bewiesen. Wir 
stehen keinen Augenblick an zu behaupten, dass unsere eng- 
lischen Worften ebenso schnelle Dampfer zu bauen verstehen 
and wenn private Schiffahrtsunternehmen derartige Dampfor 
nicht in Auftrag zu geben vermögen, so sollte der Bau der- 
selben durch staatliche Beihilfe unterstützt werden. Die sämmt- 
lichen Schnelldampfer des Norddeutschen Lloyd und der 
Hamburg - Amerika- Linie sind mit Subvention der kaiserlich 
deutschen Regierung als Hilfskreuzer gebaut worden. Die 
Dampfer »Kaiser Wilhelm der Grossee und »Deutschland« 
besitzen eine Geschwindigkeit von 23—23,5 Knoten. Der 
»Kronprinz Wilbelm« hatte auf seiner ersten Ausreise ein 
Etmal von 575 Meilen zu verzeichnen, was einer Geschwindigkeit 
von 23,9 Seemeiles ia der Stunde entspricht. Auf der Heim- 
reise legte derselbe die ganze Streoku vou 2087 Meilen mit 
einer mittleren Geschwindigkeit von 23,01 Kasten zurück, eine 
ausgezeichnete Leistung. zu welcher die Erbaner des Schiffes 
sufrichtig zu beglückwünschen sind. Der Dampfer ist 15000 R.-T. 
gemessen und besitzt Maschinen von 33000 indicirten Pfarde- 
kräften. Die englische Marine bat nicht einen einzigen Hilfs- 
kreuzer aufzuweisen, welcher im Stande wäre, dauernd über 
21 Knoten zu Inufen, und selbst unsere schnellsten Kreuzer 
vermögen nicht mehr als 22 Knoten für wenige Stunden zu 
erzielen. Es ist eine unbedingte Nothwondigkeit für ans, zum 
Schutze unserer Handelaflotte armirte Kreuzer zu erhalten, 
welche in der Schnelligkeit irgend einem Hiltskreuzer der aus- 
ländischen Mächte überlegen sind.«e Der Verfasser dieses 
Artikels scheint über die Verhältnisse in Deutschland wenig 
unterrichtet zu sein, Thatsächlich beziehen unsere grossen 
deutschen Oxsellschaften, der Norddeutsche Lloyd und die 
Hamburg-Amerika-Linia, für die Eiorichtung der Schnolldampfer 
als Hilfskreuzer keinerlei staatliche Unterstützung, noch wird 
denselben für ihre Schnelldampferlinien irgend eine sonstige 
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Beibiilfe gewährt. Um so höher ist der Erfolg anzuschlagen, 
den Deutschland ‚durch die Thatkraft der an der Spitze unserer 
vaterländischen Dampfer - Gesellschaften stehendeu Männer in 
dem Verkehr erlangt hat. Wes. Ztg. 
Weil sie keinen zweiten Maschinisten an Bord hatten, sind 
in Geestemünde mehrere Fischdampfercapitäne vom Seemanns- 
amte mit Strafen belegt worden. Die Betreffenden haben gegen 
die Bestrafung Berufung angelegt und richterlicbe Entscheidung 
beantragt, da sie nicht im Stande waren, der gesetzlichen Vor- 
schrift nachzukommen, wofür sie den Beweis der Wahrheit 
antreten wollen. Schon seit Kinführung dsr Bestimmung, dass 
die Fischdampfer mindestens zwei Maschinisten mit dem Patent 
IV. Classe an Bord haben müssen, dauert die Calamität mit 
der Beschaffung dieser Leute und von Zeit zu Zeit treten 
immer wieder Perioden ein, dass thatsächlich kein Maschinist 
zu haben ist Die Masohinisten, die die Prüfung zur IV. Classe 
ablegen, rekrutiren sich zum grössten Theil aus älteren Heizern 
und finden bei der Flusschiffahrt, auf kleineren Frachtdampfern, 
bei Hafenbauten, als Schmierer auf transatlantıschen Dampfern 
überall Arbeitsgelegenbeit, sodass. weil verhiltnissmiissig wenige 
diese Prüfung ablegen, an und für sich stets starke Nachfrage 
nach diesen Leuten herrscht. Auf den Fischdampfern kommt 
noch hinzu, dass auch der leitende Maschinist kein höheres 
Patent zu besitzen braucht und dass natürlich hieraus sich 
mancherlei disciplinarische und andere Schwierigkeiten ergaben. 
Es entsteht daher eine dauernde, Calamität, besonders da es 
sich meistens um einen bestimmten Kreis von Leuten handelt, 
die sich gegenseitig lange kennen und hier und dort unter 
anderen Umständen, z. B. der spätere I. Maschinist als Heizer 
und der spätere JV. Maschinist als Leitender, zusammen ge- 
wesen sind. Fortwährend sind hierüber Klagen geführt worden, 
bis man sich jetzt entschlossen bat, in den Fällen wo auch 
noch Bestrafung eintreten soll, neben allen anderen Misshellig- 
keiten, die sich aus der zeitweilig unausführbaren gesetzlichen 
Bestimmung ergaben, die richterliche Entscheidung anzurufen. 
Will man den Betrieb nicht schädigen, denn der Dampfer kann 
doch nicht wochenlang still liegen, weil kein II. Maschinist zu 
haben ist, so muss man einen anderen Ausweg suchen. Als 
solcher würde z. B. zu bezeichnen sein, Prüfung alter Heizer 
mit bestimmter Fahrzeit uur practisch und mündlich für die 
Fischdampfer - Maschinen, wie es am Lande für stehende 
Kessel etc. geschieht. (D. Fischerei-Ztg.) 





Schiffbau. 
Stapelläufe, 

Am 2.d. Mts. lief bei den »Oderwerken«, Maschinenfabrik 
und Schiffswerft A.-G. Stettin, ein Frachtdampfer vom Stapel, 
der in der Taufe den Namen »Prussla« erbielt und aus- 
schliesslich für Fahrten von Memel nach den Rbeinhäfen be- 
stimmt ist. »Prussig« ist eın Doppel -Schraubendampfer für 
etwa 1500 T. Schwergut oder 500 Standard Planken bei einem 
Tiefgang von 12'/, Fuss engl. Die einzelnen Dimensionen sind: 
210 x.34 x 12%,‘ Der Dampfer arbeitet mit zwei Maschinen 
und 850 ind. Pferdekräften und soll beladen eine Fahr- 
geschwindigkeit von 8%, bis 9 Seemeilen pro Stunde erzielen. 
Der Dampfer wurde Anfang März d. Js. von der Stettiner 
Firma A. H. Schwedersky be: den »Oderwerkene Stettin be- 
stellt and ging bereits im Juli in deo Besitz der Stettin-Stolper 
Dampfschiffabrts - Gesellschaft unter der Bedingung über, dass 
derselbs dem ursprünglich vorgesehenen Zweck, also für die 
oben beschriebenen Fahrten, dienen soll. Es soll schon in 
nächster Zeit mit dem Bau eines Schwesterschiffes für die- 
selbe Linie begonnen werden, 





Vereinsnachrichten. 





Nautischer Verein. 


Sitzung vom 4. November. Als Mitglied wird Herr Dr. 
Fulst, Oberlebrer an der hiesigen Navigationsschule, auf. 
genommen. Nach -Erledigung der Eingänge, unter denen der 
Vorsitzende besonders auf die Pressmittheilung über den Zwei 
der Slebohm’schen Stiftung für fleissige und bedürftige 
Navigationsschüler hinweist und auf verschiedene Mängel der 
von der Seewarte herausgegebenen Wetterausschaukarten arf- 
merksam macht, erhält ein Herr Hammar das Wort zur Er- 
klärung eines Loggregister-Apparates, von dem ein Exempla: 
zur Stelle ist. Mit der Erfindung wird beabsichtigt, jederzat 
die zurückgelegte Meilenzahl, graphisch auf einem Papierstreifes 
ausgedrückt, anzuzeigen; den Wachthabenden durch das Lauten 
einer Glocke nach einer bestimmten zurückgelegten Distanz 
sofort in Kenntniss zu setzen und die Thätigkeit des Pateot- 
loggs zu reguliren. Ausser diesen Vorzügen, denen noch der 
Werth einer Controlle über die zurückgelegte Distanz als Au- 
weis bei Seeamtsverhandluogen hinzuzuzählen ist, wird al 
nachtheilige Eigenschaft die lange Uebertragung vom Heck bis 
zur Commandobrücke geoanot und der Umstand, dass sich 
Schnelldampfer wegen ihrer grossen Fahrt eines Loggs uich: 
bedienen, sondern ihre Distanzen darch die Umdrehung der 
Schrauben reguliren. Nach reiflicher Abwägung der muth- 
maasslichen Vor- und Nachtheile, hält der Nautische Verso 
die probeweise Einführung des automatischen Loggregisien 
für wünschenswertb, da der Apparat auscheinend die Eigen- 
schaften eines weıthvollen Beitrags zur weiteren Vervell- 
kommaung der Navigation besitzt. Nach einem einleitendes 
Referat über die Gebührenfrage im Kaiser Wilhelm - Caast 
beschliesst der Verein, sich in vächster Sitzung eingehend mit 
diesem Gegenstand zu beschäftigen. Ebeufalls soll in einer der 
nächsten Sitzungen zu der vom dänischen Navigateurverein as- 
geregten Vertiefung des Hafens von Nexö Stellung geaomms 
werden. — Nächste Sitzung am 11. November, 


Verein Deutsoher Seesohiffer zu Hamburg. 


Sitzung 6. November. Unter den Eingängen findet eine 
Verordnung der Polizeibehörde betr. die Sicherung der Personen- 
beförderung im Hamburger Hafen in ähnlicher Weise wie au! 
Seite 529 Erwähnung. Hieran schliesst sich der Delegirten- 
bericht über den Verlauf der Reise nach Bremerhaven (Siebe 
Seite 540). Der Vereia tritt sodann in die Besprechung der 
Tagesordnung »Untersuchung von Sesunfällen und simat 
nach längerem Meinungs - Austausch folgenden Antrag - 
v. Schrötter — an: 

»Der Verein Deutscher Seeschiffer zu Hamburg hält die 
Benachtheiligung der Capitäns und Schiffsofficiere, welch 
durch die Geschäftsordnung bei den Seramtsverhandlungen 
entstehen müssen, für unnöthig und dem Sinne des bestehenden 
Gesetzes widersprechend, die Gepflogenheit aber persönliche 
Rügen oder Tadel durch die Sprüche auszudrücken, für ur- 
gesetzlich«* 

Auch mit der vom Antragsteller gegebenen sehr eingehenden 
Begründung erklärt sich der Verein einverstanden. (Antrag und 
Begründung werden in nächster Nummer auf der für den Ver- 
band reservirten Seite abgedruckt werden). Weiterhin werds 
die §§ 5 und 6 im alten Wortlaut angenommen, nachdem an 
Mitglied vorher in längerer Ausführung seine Ansicht über 
eine event. Neugestaltung und Nenbesetzung deutscher Se 
ämter ausgesprochen hatte. Nächste Sitzung am 13. November. 
Nächste Tagesordnung: Weiterberathung des Gesetzes betr. 
die Untersuchung von Seennfällen. 





Der Verein Deutsoher Oapitäne und Officiere der 
| Sandélsmarine zu Hamburg schreibt: 

In der am 31. October abgehaltenen Versammlung wurde 
wach Erledigung der Eingänge ein Herr zur Aufnahme vorge- 
schlagen. Bevor in die Besprechuog der Tagesordnung einge- 
treten wurde, verlas der Vorsitzende folgenden Satz aus dem 
Versammlungsberichte des Vereins Deutscher Seeschiffer zu 
Hamburg, der in Nummer 43 der »Hansa«, Deutsche nautische 
Zeitschrift, veröffentlicht war: »Von Herrn Capitän Völs, Mit- 
gied des Seeschiffer-Vereins Stettin, liegt ein Schreiben vor, 
in dem er mittheilt, dass ihm der Verein deutscher Capitäne 
und Ufficiera der Handelsmarine zu Hamburg diejenigen 
Nummero der »Hansa, zugesandt hat. die sich mit seiner 
Beschwerde, gerichtet gegen die H.-A. L., beschäftigt. Da 
Capt. Völs weder die Antwort der Rhederei noch die späteren 
Ausführungen des Navigationslebrers Herrn Ihnken als stich- 
haltig anerkennt, wird es sich mit seiner Beschwerde an den 
Reichstag wenden. Der Vorsitzende, welcher über die Ange- 
legenheit kurz Bericht erstattet und sein Befremden darüber 
susspricht, dass sich der Verein deutscher Capitäne und 
Officiere durch Zusendung von Verbandspublikationen an ein 
Mitglied des Verbandes ia eine interne Angelegenheit mischt, 
erhält auf die an die ausserordentlich zahlreich besuchte Ver- 
sammlung gestellte Frage, ob sie mit der Art und Weise, wie 
er den Fall Völs behandelt hat, eine einstimmig bejahende 
Antwort.« Der Vorsitzende des Vereins drückt seine Ver- 
wunderung aus, wie es möglich ist, dass man aus der Art und 
Weise wieder Verein die Sache behandelt hat, eine Einmischung in 
interne Verbandsangelegenheiten heraus construiren kann. Herr 
Capt. Völs ist mit seinem Briefe direct an den Verein her- 
angetreten, mithin war die Sache Vereinssache. Während des 
Briefwechsels der in dieser Angelegenheit zwischen Hero 
Capt. Völs und dem Verein geführt wurde, bat Herr Völs um 
te betr. Nummern der »Hansa«; da dem Vereine die »Hansa« 

+ as eine bis jetzt öffentliche Zeitschrift bekannt ist, wurde 
diesem Verlangen selbstverständlich entsprochen. Nach Klar- 
legung des Sachverhalts durch den Vorsitzenden erschien den 
Anwesenden das Verhalten des Vereins Deutscher Seeschiffer 
vollkommen unverständlich”) und wurde zur Tagesordnung 
übergegangen, die sich auf das Gesetz für Untersuchung von 
Sseunfällen erstrecken. Auf Ersuchen des Vereins, war Herr 
Capt. v. Schroetter erschienen, der eingehend, gestützt auf 
sine eigenen Erfahrungen, über die vermeintlichen Misstände 
bei den Verhandlungen der Seeämter Vortrag hält. Da dieses 
Thema so überaus wichtig, reichhaltig und schwierig ist, 50 
wurde nach einer allgemeinen Diskussion beschlossen, es in 
mehreren aufeinanderfolgenden Versammlungen Punkt für 
Punkt erschöpfend zu behandeln. — Nächste Versammlung 
am 14. November. 





*) Das ist etwas unklar ausgedrückt. Die Bemerkung des 
Y.D.C. u. O. kann sich doch nur auf den Vorsitzenden des 
V. D. C. nicht aber auf den Verein selbst beziehen, da dieser, 
wie aus obigen Worten hervorgeht, seinem Vorsitzenden ein 
Vertrauensvotum »über die Art und Weise ausspricht, wie er 
den Fall Vols bebandelt hate, nicht aber über den Eindruck, 
den der Vorsitzende von dem Vorgehen des V. D. u. C. 
empfangen hat. D. R. 





Biichersaal. 


Binnensohiffahrt und Binnenhäfen von Dr. Schott, Sonder- 
abdruck aus dem Jahrbuch des Statistischen Jahrbuchs 
deutscher Städte. Verlag von Wilh. Gotri. Korn in 
Breslau. , 

Der Artikel beschäftigt sich mit der Länge der deutschen 

Binnenschiffahrtsstrassen, mit ihrem Güterverkehr und mit der 

Entwicklung der Binnenschiffahrt. Da im Städte-Jahrbuch nur 
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Städte über 50000 Einwohner berücksichtigt waren, sind ver- 
schiedene wichtige Binnenhäfen ausser Acht gelassen worden. 
Diese Lücke versucht der Verfasser zu füllen. Dann wird die 
Binnenschiffabrt, Ankünfte und Abgänge von Dampf-, Segel- 
schiffen und Flössen verschiedener deutscher Städte bezw. 
Flüsse, während der Jahre 1895--1898 durch umfangreiche 
Tabellen illustrirt. Hierauf wendet sich der Verfasser zu den 
verschiedenen Anlagen der Häfen und giebt Aufschluss über 
den Character der einzeinen Städte, ob sie vorwiegend Handels- 
oder Industrieplätze oder Beides sind. Der Aufsatz wird be- 
schlossen durch Tabellen, die über die vorhandenen Betriebs- 
einrichtungen verschiedener Häfen entsprechenden Aufschluss 
geben. 


Von Herrn 6, Plath, Fabrikant nautischer Instrumente 
in Hamburg, ist eine Catalogausgabe nebst Preisliste für 
Sextanten und Oktanten veröffentlicht worden; wir empfehlen 
sie den Lesern zur Durchsicht. 





Kleine Mittheilungen. 


Contreadmirat Przewlelnsky, der Reichscommissar beim 
hiesigen Sesamte wird demnächst durch einen anderen See- 
Officier ersetzt werden. Der Kaiser verlieh ihm den Rothen 
Adlerorden If. Cl. mit Eichenlaub. 


Kaiser Wilhelm-Canal. 


Betriebs-Ergebnisse im Monat September 1901. 
(Mitgetheilt durch Gläfecke & Hennings, Schiffsmakler, 
Bransbüttelkoog— Hamburg —Holtenan.) 

(Nach Ermittelanren des Kalserl. Canalamts Kiel,) 








Es passirten den Canal in beiden Richtungen: 
Reeseiat ae gehen TE } 1052 mit 337839 N.-R-T. 


do. geschleppt 
Segler, geschleppt oder mit 
eigener Kraft........... 1687» 59168 > 
Leichterfabrzeuge......... 186 » 34119 


Zus. 2025 » 43110 > 
Von den Dampfera fuhren unter 


deutscher Flagge 799 Fahrzeuge mit 180 457 N.-R.-T, 
britischer > 62 » » 39611 > 
dänischer 5 69 > » 28787 
schwedischer > 50 > >» 20568 , 
norwegischer > 24 > » 14891 » 
französischer » 1 > > 1465 > 
rassischer incl. finn. » 26 > » 20897 > 
div. Flaggen > 31 » » 31163 > 


Es hatten einen Tiefgang 
von weniger als 5,9 m .... 2753 Schiffe 
>» Om bs 85 m....... 30 » 
Die durchschnittliche Fahrzeit betrug: 
für Dampfer mit 0,1—5,4 m Tiefgang: 10 Std. 13 Min. 


» > >» 6,5—6,9 > > 1l » 48 » 
> > » 70-85 > » 15 » 18 » 
> Schleppziige.............002eeee 21 + 46 > 
Die Abfertigungszeit in den Endschleusen 
betrug: in Brunsbüttel eingehend: 27 Min. 
ausgehend: 17 » 
in Holtenau eingehend: 21 >» 


ausgehend: 14 >» 
Es passirten bei electrischer Beleuchtung: 


während weniger als der halben Fahrzeit..... 326 Fahrzeuge 
> der halben oder eines grösseren Theiles 
der Fabrzeit... 0.0.0... eae 222 2 


Betriebserschwerender Nebel herrschte an 11 Tagen. 
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Verband Deutscher Seeschiffer-Vereine. 
we | 















Verein Deutscher Seeschiffer | 


zu Hamburg. Schiffer-Gesellschait 





(Geschäftsführender Verein, in Lübeck, 
Steinhöft 1.) 
Seeschiffer-Verein „Weser" N Verein 
in Bremerhaven. Flensburger Seeschiffer 
in Flensburg. 


Seeschiffer-Verein „otettin« 
in Stettin. 






Die vom Seeschiffer- Verein »Weser« aus Anlass seines 25jährigen Jubiläums veran- 
staltete Festlichkeit, Sitzung und Festessen, hat einen Verlauf genommen, der jedem seiner Theilnehmer 
in dauernder, angenehmer Erinnerung bleiben wird. Die Herren Collegen von der Weser, an der Spitze 
ihr verehrter Vorsitzender, Herr Navigationslehrer Prahm, haben einander durch Aufmerksamkeiten für 
ihre Giiste überboten und eine Gastfreundschaft gezeigt, die auch die weitgehensten Erwartungen 
übertroffen hat. 

Am Sonnabend, den 2. November Nachmittags 5 Uhr, nachdem der grösste Theil der Gäste 
bereits auf genussreich verlebte Stunden in der Modellversuchsstation des Norddeutschen Lloyd und 
dem Fischereihafen in Geestemünde hinweisen konnte, eröffnete der Vorsitzende, Herr Prahm die Sitzung 
mit einer längeren Ansprache an die Mitglieder, der er einen geschichtlichen Rückblick über die Vereins- 
thätigkeit folgen liess. Hierauf erfolgte durch Herrn Schroedter im Namen des Verbandes Deutscher 
Seeschiffervereine die durch passende Worte begleitete Uebergabe eines silbernen Hammers, als sichtbares 
Zeichen der Verehrung für den Seeschiffer-Verein »Weser« zu seinem Jubiliiumstage. 

An diese Feierlichkeit schloss sich eine gemeinsame Aussprache über die Gegenstände, welche 
die Vereine voraussichtlich im Laufe des Winters beschäftigen werden. Vorher wurde einstimmig die 
Abhaltung eines Verbandstages im kommenden Frühjahr in Berlin beschlossen. Der Vorsitzende des 
geschäftsführenden Vereins stellte nun folgende der Berathung werthe Punkte als Tagesordnung des Ver- 
bandstages auf: 1) Rudercommandofrage; 2) Abänderung des Gesetzes betr. die Untersuchung von Se- 
unfällen; 3) event. Zolltarif; 4) Besprechungen über eine etwaige Vergrösserung des Verbandes; 5) Lakı- 
verordnung auf der Elbe; 6) event. Namensänderung des Verbandes. Herr Capt. Engelmann, Stettin, 
erweiterte das Programm noch, indem er die Nothwendigkeit einer besseren Befeuerung der Oderbank 
begründete und eine Besprechung hierüber auf dem Verbandstage für dringend erforderlich hielt. Diesen 
Vorschlägen stimmten die anwesenden Mitglieder aller Vereine zu. Der Sitzung wohnten u. A. folgende 
Herren bei: Vom Seeschiffer - Verein »Weser« ausser zahlreichen Mitgliedern der gesammte Vorstand, 
bestehend aus den Herren: Prahm, Kuhlmann, Kornmehl, Lock, Andersen und Jachens. Der Verein Deutscher 
Seeschiffer zu Hamburg war vertreten durch die Herren Schroedter, Lewens, Voss, Bendix, Opitz, Reinecke, 
Elson und Petersen; der Seeschiffer - Verein »Stettine durch die Herren Engelmann und Schramm; die 
Schiffergesellschaft zu Lübeck durch die Herren Nevermanu und Brockmüller; der Flensburger Seeschiffer- 
Verein durch Herrn Phfeiffer. 


Im Anschluss an die Sitzung wurde ein Festmahl abgehalten, das um 8 Uhr seinen Anfang nahm 
und an dem sich etwa 50 Personen betheiligten. Die Ausschmückung der mit Blumenarrangements 
geschmackvoll decorirten Festtafel, sowie die ganze festliche Anordnung lag in den Händen der Herren 
Kornmehl, Segebade, Kuhlmann und Jachens, welche die gestellte Aufgabe in vollendeter Weise erledigt 
hatten. Während des Essens wurden ausser einem Kaiserhoch verschiedene Toaste ausgebracht: auf deo 
Seeschiffer-Verein »Weser«, seinen Vorsitzenden, die Gäste, die abwesenden Mitglieder, die Damen, den 
Vorsitzenden und den Schriftführer des geschäftsführenden Vereins. Nach den ersten Begrüssungsworten 
würdigte der Vorsitzende Herr Prahm die Verdienste von drei anwesenden Gründern des Vereins, der 
Herren Hellmers, Andersen und Jachens. Während dem ersten bereits früher durch Ernennung zum 
Ehrenmitglied ein äusserlicher Dank zu Theil geworden war, erhielten die beiden anderen sehr that- 
kräftigen Herren als Anerkennung für ihre lange Thätigkeit im Interesse des Vereins Ehrengeschenke 
mit entsprechenden Widmungen überreicht. 

Die ganze Feier verlief nach jeder Richtung hin zufriedenstellend und verband dadurch, dass 
sich die Mitglieder der verschiedenen Vereine durch gegenseitige Mittheilungen und Aussprachen eit- 
ander mehr näherten als durch jahrelangen schriftlichen Verkehr, das Angenehme mit dem Nützlichen 
in sehr harmonischer Weise. 


_— — — — 
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Auf dem Ausguck. 


Der Bürgerausschuss in Wismar hat in seiner 
letzten Sitzung den Antrag des Raths, für die An- 
; ehaffung und Unterhaltung eines Dampfbaggers 
, Million Mark zu bewilligen, angenommen. Es 

handelt sich hierbei um die event. Herstellung einer 
Wassertiefe von 6 Metern bezw. 9 Metern im neuen 
Hafen. Aus den Verhandlungen der Bürgerschaft 
sei Nachstehendes horvorgehoben: Die Fahrrinne 
zum neuen Hafen wurde zugleich mit dessen nörd- 
lichem Theil im Jahre 1896 auf eine Tiefe von 
5, Meter ausgebaggert. Im Hinblick darauf aber, 
die Tiefe von 5'/, Meter bald nicht mehr aus- 
reichen würde, hatte das Hafendepartement die An- 
‘schaffung eines Dampfbaggers, der 9 Meter Wasser- 
‚tiefe schaffen kann, vorgeschlagen. Die Kosten würden 
“sich auf 304 600 Mk. belaufen. Die Sachverständigen 
n zunächst eine Tiefe von 6 Meter auf einige 




























> hin für genügend. Die ca. '/, Million 
bikmeter Boden, die dann gehoben werden müssten, 
524000 Mk. beanspruchen. Bei einem 
raum von vier Jahren sind die Unterhaltungs- 
n auf 195400 Mk. veranschlagt. 


x 
Urüen 
1 Ng 


In einer öffentlichen Seemanns - Versammlung, 
‚am 7. November in Hamburg abgehalten wurde, 


a 





kam folgende gegen den Entwurf der Seemanns- 
ordnung gerichtete Resolution zu Stande: 


1) Errichtung von Schöffengerichten analog den Gewerbe- 
gérichten, in denen auch die niederen Chargen der Seeleute 
vertreten sind. 2) Strengstes Verbot jeder Abänderung der 
Seemannsordnung durch Vereinbarungen oder Verabredungen. 
3) Regelung der Arbeitszeit und des Wachtdienstes. Ein- 
führung einer entsprechenden Sonntagsruhe. 4) Gewährung 
des Rechts auf Ernennung eines Obmannes seitens der 
Schifferleute aus ihren Kreisen mit entsprechenden Befug- 
nissen. 5) Verpflichtung des Capıtäns, bei Entscheidung über 
wichtige Fragen einen Schiffsrath zu berufen. 6) Beseitigung 
des Notensystems und Einführung der Baarzahlung aller an 
die Schiffsleute zu zahlenden Beträge. 7) Minderung der 
Strafen. 8) Unzulässigkeit der Uebertragung der Disciplinar- 
gewalt des Capitäns an zweite oder dritte Personen, ausser 
in Fällen der Dienstunfähigkeit des Capitiins. 9) Beseitigung 
der Heuerbaase und Errichtung von Heuerbureaus durch den 
Staat. Ferner wird erklärt, die Versammelten erwarten, dass 
der Reichstag ihren ernsten Mahnungen die genügende Be- 
achtung schenken wird. 

Kein vernünftiger Mensch wird den Matrosen 
und Feuerleuten das Recht abstreiten, ihre Inter- 
essen zu wahren, ebensowenig wie Jemand etwas 
dagegen haben kann, wenn ihre Abänderungs-Vor- 
schläge zur Seemanns - Ordnung im Einklang mit 
ihren Wünschen stehen. In gleicher Weise ver- 
fahren auch die anderen von den Erträgnissen der 
deutschen Seeschiffahrt lebenden Personen: die 
Schiffsführer und die Schiffsofficiere. Während sich 
aber die Vertreter dieser seemännischen Chargen be- 
fleissigen, ihre Anträge mit den Lebensbedingungen 
der Seeschiffahrt in Einklang zu bringen oder ihre 
Wünsche doch mindestens auf dem Boden fussen 
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zu lassen, der ein weiteres Blühen und Gedeihen der 
Seeschiffahrt möglich erscheinen lässt, stellen die 
Vertreter der Seeleute niederer Chargen einige For- 
derungen, deren Erfüllung gleichbedeutend mit dem 
vollständigen Niedergang des deutschen Rhederei- 
geschäfts is. Mag man auch geneigt sein, den 
grössten Thell der obenstehenden Resolution, in der 
knappen Form, wie sie hier vorliegt, als berechtigt 
vom Standpunkt der Antragsteller anzusehen, so ent- 
halten vor allem doch die Punkte 4 und 5 Wünsche, 
die vielleicht dort im Versanımlungssaal, wo sie aus- 
gesprochen wurden, durchführbar erschienen, in der 
Praxis an Bord eines Schiffes aber in das Reich 
der Fabel (um nicht einen stärkeren Ausdruck zu 
gebrauchen) gehören. »Die Ernennung eines Ob- 
mannes mit entsprechenden Befugnissen und die 
Verpflichtung des Capitäns bei Eutscheidung über 
wichtige Fragen einen Schiffsrath zu berufen«. Also 
eine parlamentarische Regierung in optima forma. 
Der Capitän und seine Officiere das Ministerium; 
die Unterofficiere die gegen Concessionen bereite 
Regierungspartei; die Mannschaft: Matrosen, Heizer, 
Stewards, die Opposition unter der Führung des 
bewussten Obmannes mit den »entsprechenden« 
Befugnissen.«e Wer die Verhältnisse nicht kennt und 
nicht weiss, dass etwa 98 pÜt. der Theilnebmer an 
solchen öffentlichen Seemannsversammlungen keine 
Abnung von der Tragweite der dort gefassten Be- 
schlüsse haben und dass der zweiprocentige Rest 
nur auf Grund dieses Factors solche Hirngespinnste 
ausspricht, der wird beim Lesen der Punkte 4 und 
5 der Resolution glauben, ein Witzbold habe einen 
garnicht üblen Scherz gemacht. 


Weiterhin ist Punkt 7, der eine Verminderung 
der Strafen fordert, für die nicht mit den Verhält- 
nissen vertrauten Leser insofern zu ergänzen, als 
in Wirklichkeit dieser Wunsch auf eine einfache 
Abschaffung der Strafen hinausläuft; jedoch, wohl- 
verstanden, nur für die Matrosen und Heizer. Für 
den Schiffsführer und die Schiffsofficiere, denen die 
Erfüllung der complicirten Vorschriften der Seebe- 
rufsgenossenschaft, weiss Gott, schon Kopfzerbrechen 
genug macht, ist dagegen ein verdoppeltes Strafmaass 
für die geringfügigsten Vergehen vorgesehen. Man 
muss nämlich wissen, dass die Resolution der öffent- 
lichen sogen. Seemannsversammlung weiter nichts 
ist, als ein knapper Auszug aus den Anträgen, die 
der socialistische Seemannsverband im April v. Js. 
an den Reichstag richtete. In dieser Petition, wie 
sie mit Berechnung genannt wurde, findet man nicht 
nur Alles wieder, was in den eingangs erwähnten 
neun Punkten steht, dort folgt auch jeder einzelnen 
Petition eine Begründung, in der die diesmal im 
Innersten verborgenen Wünsche damals mit herz- 
erfrischender Deutlichkeit ausgesprochen sind. Was 
wir schon im vorigen Jahre auf Seite 222 bis 224 
gestützt auf die Anträge auseinandersetzten, wir 


fassen es nochmals kurz zusammen: Eine Ver- 
wirklichung aller Wünsche des mit der öffentlichen 
Seemannsversamnilung identischen Seemanns - Ver- 
bandes, soweit sie sich auf die Seemannsordnung 
beziehen, bedeutet die Proclamation des Faust- 
rechts, das in seiner letzten Consequenz in Meuterei 
und Anarchie ausarten muss! Kein Verlader würd. 
seine Waaren einem Schiffe anvertrauen, dessen 
Führung, statt in der Hand des Capitäns und seiner 
Officiere, nebenbei noch durch irgend einen Krakehler 
aus dem seemännischen Socialisten- Verband beein- 
flusst würde. Der Himmel bewahre die deutsche 
Seeschiffahrt vor solehen Zuständen! 


Wie wir durch einen unserer Mitarbeiter 
erfahren, werden die von der Hamburg-Ameriks- 
Linie s. Zt. angekauften Dampfer der Atlas -Linie 
im Laufe der nächsten 14 Tage sämmtlich von 
Capitänen dieser Gesellschaft geführt werden. Die 
zur Führung ausersehenen Herren, welche anfänglich 
laut Fahrplan als Capitäne anderer Dampfer erwähnt 
waren, befinden sich kurz vor dem Ziel ihrer Reise, 
New York, um von dort aus das Commando der 
einzelnen Schiffe zu übernehmen. Selbstverständlich 
ist diese Maassnahme der Khederei nicht auf den von 
Capt. Völs erzeugten Sturm im Glase Wasser zurück- 
zuführen, sondern auf den bedauerlich niedrigen 
Frachtenstand, der es rathsam erscheinen liess, die 
Expedition einiger Dampfer nach den Ver. Staata 
einzuschränken und günstigere Frachtverbälta 
abzuwarten. Es braucht wohl kaum noch binz- 
gefügt zu werden, dass die Capitäne dieser Schiffe 
mit der Führung der Atlas-Boote betraut worden 
sind. 

Eine Kritik des englischen Blattes » Fairplay: 
an einer längeren Abhandlung in einer Monats 
schrift, verfasst von Capitiin Cratchley, gestattet 
dem Ausländer in englische Schiffahrtsverhältnis® 
manchen Einblick, der ihm unter gewöhnlichen 
Umständen versagt ist. Capt. Crutchley gehört zu 
den in England weitverbreiteten Kritikern an dem 
Modus der Rekrutirung des Bedienungspersonals für 
die englische Handelsmarine. Er steht auch auf der 
Seite Derer, die in dem hohen Procentsatz aus 
ländischer Seeleute auf englischen Schiffen ein: 
Gefahr für das Land sehen und sich desshalb Ueber- 
schreitungen bei der Feststellung des ausländische 
Contingents zu Schulden kommen lassen. Sein 
Veröffentlichung, obgleich aus leicht ersichtliches 
Fehlern zusammengesetzt, hat doch in gemisset 
vorhin characterisirten Kreisen Anklang gefunden 
und dazu beigetragen, die im Allgemeinen urtbeil- 
lose öffentliche Meinung zu beeinflussen. Damit 
nun der Glaube, als sei durch Unterlassungssündet 


der Regierung oder der Rheder die angebliche Ge- 
fahr heraufbeschworen, nicht weiter Boden fasst, hat 
sich » Fairplay « die Mühe gemacht, die Crutchley’schen 
Ausfiihrungen unter eine kritische Lupe zu nehmen. 
Im Nachstehenden werden wir uns darauf beschränken, 
nur solche Angaben hier wiederzugeben, die fraglos 
richtig sind ; die strittigen Punkte müssen des knappen 
Raumes wegen, mit Stillschweigen übergangen werden. 
Zunächst geht aus den neuesten amtlichen Fest- 
stellungen hervor, dass 244135 Seeleute in der eng- 
lischen Handelsmarine Dienste leisten. Von diesen 
sind 174226 Briten, 36 064 Ausländer und 33 805 
lascaren. Da Lascaren britische Unterthanen sind 
und in den Colonien zu Militärdiensten vorzugs- 
weise herangezogen werden, wird man sie eher zu 
Briten als zur Categorie der Ausländer rechnen 
können. Ja, unter dem Gesichtspunkt der Crut- 
chley'schen Aussagen sind sie zweifellos Briten. 
Denn Crutchley’s Warnung vor dem Ueberhand- 
nehmen der ausländischen Elemente in der 
britischen Handelsflotte, entspringt dem Angst- 
gefühl, dass im Falle kriegerischer Verwickelungen 
Englands mit einer anderen europäischen - Macht, 
die Unterthanen des Feindes, als Dienstleistende in 
der britischen Handelsmarine recht gefährlich für 
dieselbe werden können. Auf Lascaren, das brauch- 
barste Soldatenmaterial in den Tropen, können sich 
die Befürchtungen des Capitäns also nicht beziehen. 
Somit wird, abzüglich der Lascaren, der Procent- 
satz ausländischer Seeleute in Diensten britischer 
Rhedereien auf 14,76 reducirt. Und weil Crut- 
chley mit seinen Vermuthungeu in erster Linie die 
Deutschen im Auge hat, mag mitgetheilt werden, 
lass aus Deutschland gebürtige Seeleute den fünften 
Theil der Ausländer ausmachen, oder procentual 
ausgedrückt etwa 3 pCt. Capt. Crutchley, während 
er sich im Zusammenhang mit seiner Beweisführung 
mit deutschen Seeleuten beschäftigt, lobt den hohen 
Bildungsgrad deutscher Capitäne und Schiffsofficiere 
und die ausgezeichnete Disciplin auf deutschen 
Schiffen. Man muss diese Redensart, so schmeichel- 
haft sie für uns auch klingt, nicht überschätzen, 
denn Capt. Crutchley wendet sie nur als Mittel zum 
Zweck an, um nämlich nachzuweisen, dass die Aus- 
bildung sowohl der Seeleute niederer wie höherer 
Chargen auf britischen Schiffen viel zu wünschen 
übrig lässt. Im weiteren Verlauf der Abhandlung 
erfahren wir noch, dass selbst ein so hervorragendes 
Mitglied der Shipmaster's Society, wie es Crutchley 
ist, über die Tendenz, ja über den ganzen Zweck 
der »Shipping Federation« vollständig im Unklaren 
ist In dieser Corporation, die für sümmtliche in 
der englischen Seeschiffahrt betheiligten Personen, 
mögen sie Arbeitgeber oder -Nehmer sein, schon 
von so ausserordentlich grossem Nutzen gewesen 
ist, erblickt er einen Widersacher derjenigen Be- 
strebungen, die darauf abzielen, das Contingent aus- 
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ländischer Seeleute auf britischen Schiffen zu ver- 
mindern. Diese Behauptung beweist eine Un- 
kenntniss der thatsächlichen Verhältnisse, wie sie 
ungebeuerlicher kaum gedacht werden kann. Mit 
der Heranziehung von Elementen der landwirth- 
schaftlichen Bevölkerung zum Seedienst, ein Versuch, 
der erst seit etwa 6 Monaten von der »Shipping 
Federation« gemacht ist, hat sie nach einer kürz- 
lichen Mittbeilung der »Shipping Gazette« so gross- 
artige Erfolge erzielt, dass seit etwa zwei Monaten 
alle sogenannten »Federation« -Schiffe mit kräftigen 
und gesunden Bengels vom Lande als Schiffsjungen 
besetzt sind. In letzter Zeit soll der Andrang so 
stark gewesen sein, dass bereits mehrere Bewerber 
zurückgewiesen werden mussten. — Wir haben diesen 
Gegenstand, der sich vorzugsweise mit englischen 
Verhältnissen beschäftigt, so eingehend behandelt, 
damit sich deutsche Schiffahrtskreise zu erklären 
vermögen, falls sich im Laufe der Jahre die Ab- 
nahme deutscher Seeleute auf britischen Schiffen 
bei uns durch stärkeres Personalangebot auf dem 
Lohnmarkt fühlbar machen sollte. 


Entscheidungen des Reichsgerichts 
aus dem Gebiete des Seerechts und der 
Binnenschifffahrt. 

Mitgetheilt vom Reichsgerichtsratb Dr. Sievers, 


15. Verjahrung der Anspriiche aus 
dem Frachtvertrage. 


Ende August 1898 hatte eine Hamburger Firma 
einen Ewerführer beauftragt, 1000 Sack Chili-Salpeter 
im Hamburger Hafen aus einem Kosmos - Dampfer 
in eine Schute überzunehmen, und zwar zur weiteren 
Verfügung des Auftraggebers. Die Waare sollte see- 
wärts weiter verschifft werden, und bis zur Be- 
stimmung über die Versendung, die noch nicht 
getroffen war, in der Schute verbleiben. Demgemäss 
wurde die Schute, nachdem sie die Ladung über- 
nommen hatte, am 30. August in den Hansahafen 
gelegt und vertaut. Am Morgen des 1. September 
fand sich, dass die Schute gesunken war. Der 
Assecuradeur der Ladung belangte aus übertragenem 
Rechte den Ewerführer auf Schadensersatz. Es wurde 
streitig, ob die Klage verspätet erhoben und daher 
verjährt sei. Die Vorfrage war, ob es sich um 
einen Frachtvertrag handelte. Das Landgericht hatte 
dies verneint. Vom Oberlandesgericht und vom 
Reichsgericht ist die Frage bejaht worden. 

Die Waare war dem Beklagten nicht etwa 
zur Lagerung übergeben worden, sondern. zum 
Transporte von einem Seeschiffe zu einem 
anderen Seeschiffe, dessen Benennung in der 
nächsten Zeit bevorstand. Deshalb findet $ 26 des 
Binnenschiffahrts - Gesetzes von 1895 Anwendung, 
der auf Art. 408 Abs. 3 in Verbindung mit Art. 
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386 H.-G.-B. verweist. Hier ist vorgeschrieben, 
dass die Klagen gegen den Frachtführer »wegen 
gänzlichen Verlustes des Gutes nach einem Jahre 
verjähren. Um eine solche Klage handelt es sich 
in vorliegendem Falle, wenn auch ein Theil der 
Ladung in beschädigtem Zustande geborgen ist. 
Denn der Beklagte hat die Bergung nicht veranlasst 
und ist nicht in der Lage gewesen, das empfangene 
Gut seinerseits zurückzuliefern. Beginnen soll die 
Verjährung in einem solchen Falle »mit dem Ab- 
laufe des Tages, an welchem dio Ablieferung hätte 
bewirkt sein müssen«. Das Landgericht hatte ge- 
meint, ein solcher Tag würde sich im vorliegenden 
Falle nicht bestimmen lassen, Dies ist jedoch un- 
richtig. Es ist nicht erforderlich, dass ein bestimmter 
Tag für die Ablieferung vereinbart worden ist, viel- 
mehr muss in derartigen Fällen aus den Umständen 
abgeleitet werden, wann die Ablieferung hätte ge- 
achehen müssen. Das Oberlandesgericht hat ange- 
nommen, dass der Befrachter, falls die Schute nicht 
gesunken wäre, jedenfalls vor dem 13. September 
die Ablieferung der Waare angeordnet hätte. Dies 
ist rechtlich nicht zu beanstanden, Danach aber war 
die gesetzliche Frist zur Klageerbebung versäumt, 

Anders würde es allerdings liegen, wenn die 
Klage auf ein Verschulden des auf der Schute ange- 
stellt gewesenen Schiffors gegründet werden könnte, 
Denn nach $$ 118, Ziff. 7, 119, Binnenschiffahrts- 
Gesetz, verjäbrt eine derartige Klage zwar auch in 
einem Jahre, die Verjährung beginnt aber erst »mit 
dem Schlusse des Jahres, in welchem die Forderung 
fällig geworden iste. Das Oberlandesgericht hat 
indess angenommen, dass den Schiffer kein Ver- 
schulden trifft. Eins Anweisung, Nachts zu wachen, 
sei ihm nicht ertheilt gewesen, und er habe desshalb, 
da er sich ohne einen anderen Schiffsmann auf der 
Schute befunden, annehmen können, dass der Be- 
klagte eine nächtliche Bewachung nicht wolle. Da 
besondere Umstände nicht vorgelegen hätten, habe 
er nicht nöthig gehabt, deswegen erst anzufragen, 
da er eine verneinende Antwort hätte voraussehen 
können, eine solche auch zweifellos erhalten haben 
würde. Hierdurch ist ein Verschulden des Schiffers 
einwandsfrei verneint, da nach § 7 Binnenschiff.- 
Gesetz der Schiffer zwar alle gebotene Sorgfalt auf- 
zuwenden hat, jedoch von eigener Verantwortung 
frei ist, wenn er auf Anweisung des Schiffseigners 
gehandelt hat. 

Urtbeil des 1, Civ.-Sen. v. 5 October in Sachen 
Transp.-Versich.-Gesellsch. contra Uckermann Rep. I. 
167/01. 


Ueberladene deutsche Schiffe. 





Das englische Handelsamt hat kürzlich eine 
Liste derjenigen Schiffe veröffentlicht, welche als 


»überladen«e oder »schlecht geladene am Ausgehen 
aus englischen Häfen vom 1. Juli 1900 bis 30, Juni 
1901 verhindert wurden. Diese Publication ist uns 
von einem unbekannten Freunde mit folgender Be. 
merkung zugesandt worden: »Da Sie ja selbst ver- 
schiedentlich erklärt haben, alle Vorkommnisse von 
Interesse für die deutsche Seeschiffabrt in der 
»Hansa« zu besprechen, selbst wenn durch ihren 
Inbalt den Rbedern ein Vorwurf erwächst, so habs 
ich Ihnen dieses doch gewiss interessante Material 
zugesandte. Ist es auch sonst selbstverstiindlich 
unser Princip, anonyme Zuschriften unberücksichtigt 
zu lassen, so wollen wir in diesem Falle von der 
Regel abweichen, weil die in der Zwischenzeit ein- 
gezogenen Erkundigungen die Richtigkeit der un: 
anonym zugesandten Daten ausser Frage gestellt 
haben. Die Namen der siimmtlichen vom Handals- 
amt angehaltenen Schiffe lauten: 











Namen des, 2 Raumgebalt 
Schiffes | NaBonalitit | Br-T. | ST. 
Hebe Norwegisch | 2218 | 1403 
Rosa Schwedisch 938 380 
Castro Spanisch 1818 | 1155 
Kalmar Deutsch | 1205 | 770 
Littuania » 799 | 582 
Russland > | 762 468 
Comberland Englisch | 7 5 
Mercur Deutsch | 1435 905 
Tantallon Englisch © 3076 | 1984 
Tordenskjold Norwegisch | 589 249 
erda > { 9 5% 
HB. A. Hartmann » iid 336 
Ragaa » 1747 1110 
Belvidere Englisch 64 
Echo Deutsch 034 586 
Emmy » 432 239 
Svend Dänisch 1334 820 
¥muideu Holländisch 634 455 
Carlotta Norwegisch 612 370 
Nereo Oesterreich | 3739 | 2412 
Arnold Schwedisch | 1212 745 
Kestor Englisch 2289 | 1483 
Nordlamd Dänisch 1650 1042 
Olive Dautsch S86 852 
Theodora Engtisch 64 
Diamond » 468 184 
Elaine » 54 285 
Endeavour » 226 125 
Rotha > 1008 585 


Also nochmals kurz zusammengefasst: 9 eng» 
lische, 7 deutsche, 6 norwegische. 2 schwedische, ? 
dänische und je 1 holländisches, österreichisches und 
spanisches Schiff. Ist es auch allgemein bekann“ 
dass die Beamten des englischen Handelsamtes ‘9 
dieser Beziehung besonders deutschen Schiffen ihr? 
wohlwollende Aufmerksamkeit schenken, so bleilit 
duch bestehen, dass nächst der englischen die deutsch? 
Flagge unter den wegen Ueberladung angehaltenen 
Schiffen am zahlreichsten vertreten war. Bemerkens- 
werth aber bleibt jedenfalls die hohe Anzabl zurücl- 
gehaltener englischer Fahrzeuge, trotz ihrer Tiel- 
lademarke. Der Leser vergegenwärtige sich sus 
mal die Folgen, wenn sich trotz eines deutschta 
Tiefladogesetzes herausstellte, dass im Laufe ‘eins 
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Jahres neun deutsche Schiffe, weil sie über die 
Lademarke hinaus beladen wären, am Ausgehen 
behördlich verhindert werden müssten?! Die Ober- 
senossen des Seemannsverbandes, innerlich trunken 
vor Freude wegen des Agitationsmittels, würden 
sich schriftlich und mündlich unter dem Beifall ihrer 
benommenen Gemeinde gegen die Interessenten der 
deutschen Schiffahrt in allen möglichen Schmutzworten 
ergehen. Im Organ der »Sailors and Firemens 
Union« ist natürlich zu der Veröffentlichung des 
Handelsamtes kein Wort verloren, weil sein Leiter 
weiss, er würde sich vor seinem politisch reifen 
[sserkreis lächerlich machen, wollte er über solche 
Gesetzesüberschreitungen in Extase gerathen. Da 
nun aber trotz alledem anzunehmen ist, duss die 
sogenannten Vertreter deutscher Seeleute niederer 
Charge die hier mitgetheilte englische Veröffent- 
lichung, soweit deutsche Schiffe dabei genannt sind, 
von ihrem »Gesichtspunkt« aus besprechen werden, 
darf noch auf einen Umstand hingewiesen werden. 


Während man bei den aufgeführten Schiffen 
anderer Nationen als Entschuldigungsgrund ihrer 
Ueberladung zweifellos ins Feld führen kann, dass 
ihre Führer nicht in der Lage seien, den in Ueber- 
einstimmung mit den englischen Freibordregeln 
erlaubten grössten Tiefgang ihres Schiffes ganz 
genau zu kennen, also ihre Hundlungsweise 
weniger auf Absicht also auf Unkenntniss zurück- 
zuführen ist, so wird den Führern englischer Schiffe 
der Vorwurf nicht erspart bleiben, dass sie wissentlich 
ihr Schiff überladen haben. Und dieses Moment muss 
bei Beurtheilung der Frage berücksichtigt werden. 

Lassen wir in der weiteren Betrachtung die 
ausländischen Schiffe ausser Acht und nehmen nur 
von den 7 deutschen als »überladen« oder »schlecht 
geladens vermerkten Fahrzeugen Notiz. Zunächst 
zeigt uns ihr Raumgehalt, dass sie zur Categorie 
der kleinen und mittleren Schiffe zäblen, die haupt- 
sächlich in der Ost- und Nordsee verkehren. Nach 
dem Register des Germanischen Lioyd waren 2 in 
Hamburg, 1 in Bremerhaven, 1 in Flensburg, 1 in 
Lübeck, 1 in Danzig und 1 Schiff in Memel be- 
heimathet. Da bei dem einen Hamburger Schiff, 
lem Segler »Olivec, der Vermerk »improper loading« 
und nicht wie bei den anderen Fahrzeugen »over- 
Ioading« steht, so stellt sich also heraus, dass auf 
jeden der sieben aufgezählten Häfen ein Schiff 
fällt, das im Laufe eines Jahres von den scharf 
beobachtenden englischen Behörden als überladen 
angehalten werden konnte. Procentual ausgedrückt, 
ist die Anzahl von sechs Schiffen im Verhältniss zu 
dem enormen Schiffsverkehr zwischen deutschen und 
englischen Häfen zwar winzig klein, ganz besonders, 
wenn die beiden Nordscestädte mit herangezogen 
werden, jedoch die Thatsache, dass sechs deutsche 
Schiffe als »überladen« angehalten werden mussten, 
lässt sich trotz dieser Erkenntniss nicht aus der 
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Welt schaffen. Sie giebt den Befürwortern einer 
staatlichen Tiefladelinie die Handhabe, nicht unbe- 
gründet ihr langjähriges Postulat zu fordern. 

Zwar hat sich die »Hansa«, wie wir noch im 
Vorjahre bei Besprechung der Raab’schen Broschüre 
wiederholen konnten, bisher weder besonders für 
noch wider die Einführung einer Lademarke auf 
deutschen Schiffen ausgesprochen. Wenn wir uns 
jetzt auf die Seite der Befürworter stellen, dann 
geschieht es weniger der erwähnten Veröffentlichung 
halber, die das englische Handelsamt gemacht hat, 
als aus der Erkenntniss heraus, dass es im Inter- 
esse der deutschen Seeschiffahrt liegt, wenn den 
Engländern auch die letzte Möglichkeit genommen 
ist, ihre Schlappen im wirthschaftlicuen Kampf mit 
teutonischen Vettern auf die im Vergleich zur 
deutschen ungünstige englische Gesetzgebung zu- 
rückzuführen. Man kann dieses Argument mit dem 
Hinweis verfehlt nennen, dass die Energie der eng- 
lischen Schiffahrts-Interessenten bis zum Aeussersten 
angespornt werde, wenn ihnen auch das letzte 
Mittel genommen ist, die Gründe ihrer Unterlegen- 
heit im Wettbewerb mit Deutschen vor der Oeffent- 
lichkeit zu verschleiern. Das mag sein. Anderer- 
seits ist aber auch zu bedenken, dass diejenigen 
deutschen Parlamentarier, welche getäuscht durch 
geschickt betriebene Agitation, im Urtheil über die 
Verhältnisses an der deutschen Wasserkante beein- 
flusst sind. nicht mehr auf die englische Gesetz- 
gebung als Vorbild weisen können, wenn die See- 
schiffahrt schädigende Gesetzes- Vorschläge ihrer 
Beurtheilung unterstehen. Aus diesen Gründen 
empfehlen wir der Seeberufs- Genossenschaft, die 
unterstützt vom Germanischen Lloyd Freibordregeln 
ausarbeitet, bald mit etwas Positivem an die Oeffent- 
lichkeit zu treten; möglichst noch vor Beginn der 
Reichstags-Berathungen über die Seemannsordnung. 


Schiffsvermessungen. 
(Brutto- und Netto-Raumgehalt,) 

Während der letzten Versammlang der Belfaster Hafen- 
verwaltung hat ihr Secretair, Mr. Wilson, eine Rede gehalten, 
die nicht nur von localen Kreisen Beachtung verdient. An 
der Hand des ihm zugänglichen Materials über einkommende 
und ausgehende Schiffe in Belfast wies der Secretair, gestützt 
auf Beispiele, nach, dass ein unerklärlicher und unverständ- 
licher Unterschied in der Vermessung von Fahrzeugen gleicher 
oder nahezu gleicher Grösse bestehe, je nachdem es sich um 
ihren Brutto- oder Netto-Raumgehalt handelt. 

Im ersten Halbjahr 1901 haben 363 Dampfer den Hafen 
aufgesucht. Von diesen greift Mr. Wilson 5 pCt., also 18 Fahr- 
zeuge, heraus, Und hiervon 9, bei denen, wie er sagt, die 
Schiffbauer und Constructeure anscheinend bemüht gewesen 
sind, den Bruttoraumgebalt auf Kosten der Netto-Tonnage zu 
reduciren, und weitere 9 mit geringerem Unterschied zwischen 
beiden Maassen. 

Zunächst die erstere Categorie. Ihr Gesammt-Brutto- 
raumgehalt beträgt 4531 Fass, ihr Netto-Raumgehalt, der be- 
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kanntlich als Maassstab fiir Hafengebiihren und -Abgaben 
gilt, nur 720 Tons. Nachstehend ihre Namen nebst weiteren 
Angaben, 


Bratto- Notto- Bratto grüsser 

Tonnage Tonnage als netto 
Adder.......... 951 145 6 X 
LOM 4. 959 126 7, 
Balmarino ...... 461 89 5,» 
Eveleen ........ 485 112 4,» 
Dunmore....... 2 42 64, + 
Deloraine....... 265 42 Y. 
Downshire...... 365 66 5M, > 
Ferrum ........ 271 19 14, > 
Hector ......... 508 79 GY, > 

Zusammen: 4531 720 


Also kurz zusammengefasst; der Brutto-Raumgehalt dieser 
neun Dampfer war 5'/,X grösser als ihr Nettogehalt, 

Weiterhin lassen wir die Namen derjenigen 9 Fahrzeuge 
folgen, deren Nettogehalt im Vergleich zu dem der obigen 
Schiffe hoch ist. 


Brutto- Notte- Brutto grösser 

Tonnage Tonnage als netto 
Oporto ......... 860 533 X 
Inga. .......... 344 211 Ir PO 
Nant Francon... 5% 353 My 
Vigilant ........ 397 220 7 
Bengore Head... 2190 1619 Pa 
Rathlio Head.... 6754 4368 >» 
Lord Ormonde .. 3914 2533 nr, 
Bangor!........ 3372 2201 Me 
Manchester ..... 2072 1322 "> 

Zusammen: 20489 13360 


Oder in Worten ausgedriickt, die Bruttordumte dieser 
neun Fahrzeuge war etwa einbalb Mal grösser als ihr Netto- 
gebalt. 


Der Netto-Raumgehalt der im Ganzen angekommenen 
363 Dainpfer betrug 149 754 T., während sie 254 120 T. Ladung 
an Bord hatten, die in Belfast gelöscht wurde. Dieser Unter- 
schied von 104372 T. bedeutet also, dass die gelöschte Ladung 
in Tons ausgedrückt */, grösser als der Nettogebalt war, nach 
deren Höhe sich die Hafenabgaben richten. Weiter. Der 
Brutto-Raumgehalt dieser 363 Schiffe umfasste 292 789 T., und 
da sich, wie schon gesagt, ihr Nettogebalt nur auf 149 754 T. 
bezifferte, betrug der Unterschied beider Maasse 143 035 T., 
d. bh, die Bruttoräumte war um zweimal grösser als die 
Nettoräumte, . 


Diese Daten sind dem amtlichen Material entoommen, 
dürfen also absoluten Anspruch auf Zuverlässigkeit haben, Der 
Secretair ersucht den Vorstand diese Anomalie im Raumgehalt 
der Schiffe eingehend zu berücksichtigen, er werde dann zu 
dem Urtheil kommen müssen, dass die Abgabenbelastung 
einzelner Schiffe ungerecht sei. 


Um nur zwei Fälle herauszugreifen. Die zuerst genannten 
Schiffe in beiden erwähnten Columoen. »Adder mit 951 T. 
Brutto und 145 T. netto entrichtet um den dritten Theil 
weniger Hafeugebühren als »Oporto« mit nahezu gleichem 
Bruttogebalt, nämlich 860 T., und dabei 530 T. Netto. Solche 
Beispiele lassen sich vervielfachen. 

Untersucht man nun den Einfluss der verschiedenen Ab- 
messungen auf die Hafengebühren, so fällt auf jede Ton der 
oberen 9 Schiffe mit ihrem geringen Nettoraum etwa ls 6d 
gegen 6s 3d auf die ‚9 Fahrzeuge mit grossem Nettogehalt. 

Diese Auführungen müssen es erklärlich machen, folgert 
Mr. Wilson weiter, wenn er die gegenwärtige Methode der 
Hafenabgabenentrichtung »unfair«e nenne, Kine den Verhält- 
nissen besser angepasste und der Gerechtigkeit näher ent- 
sprechende Abgabenvertheilung könne aber nur durch eine 


Aenderung in der Schiffsvermessuog ermöglicht werden. Trotz- 
dem ihm bekannt sei, dass er viele Gegner habe, die seinem 
Vorschlag nicht zustimmen werden und auch schon früher, 
wenn er über das Thema gesprochen, nicht zugestimmt haben, 
stelle er doch folgenden auf den Gegenstand bezüglichen 
Antrag: »Die Hafenverwaltuug von Belfast wolle eins 
Deputation nach Dublin seuden, um sich mit den dortigen Be 
hérden über eine Aenderung der Schiffsvermessung ins Ein- 
vernehmen zu seizen.« 

Dieser Antrag wurde mit 4 gegen 9 Stimmen abgelahn, 
nachdem sich die Herren Pollock und Kemp ganz entschieden 
dagegen ausgesprochen hatten, weil sie eine Aenderung in de 
Schiffsvermessung für Belfast und andere irische Plätze alleis 
für unmöglich hielten. Eine Aenderung in der Schiffsrer- 
messung überhaupt, also eiue mit internationalem Character, 
werde aber keinenfalls zu Stande kommen. — 


Vom Standpunkte der Rbeder kleiner und mittelgrosse 
Schiffe aus, lässt sich gegen das negative Ergebniss des we 
Wilson gestellten Antrages nichts einwenden. Eine Aenderun 
der Schiffsvermessungsgesetze, unter Berücksichtigung der 
Interessen von Hafenbehörden, wäre für manchen englische 
Rheder mit recht unangenehmen Betriebsmehrkosten verbunden. 
Dass Wilson nicht als Erstem das Verdienst gebührt, ds 
Messer an dieses Geschwür gesetzt zu haben, dürfte den Lesen 
bekannt sein. Am nachbaltigsten und überzeugendsten hat ır 
neuerer Zeit der schwedische Schiffbauingeniour A. Isaksın 
die Nothwendigkeit einer Abänderung der Schilfsvermesurg- 
vorschriften nachgewiesen, Und zwar in einem auf amfang- 
reiches Zahlenmaterial gestützten Vortrag, den er im Jahr 
1900 in Paris auf dem »Congrés international d’ Architecture 
et de Construction navales« gehalten hat. 

Der Herr Verfasser hat uns in liebenswürdiger Wer 
seinen Vortrag infdeutscher, englischer und französischer Sprach 
mit der Exlaubniss zugesandt, daraus zu benutzen, was um 
gut düiokt. Ehe wir hiervon Gebrauch machen, muss herne- 
gehoben werden, dass aus England hauptsächlich von Rhein 
kleiner Schiffe, aus Frankreich von allen Rbedern jedem Astra. 
der auf eine Vereinheitlichkeit der Schiffsmessungs-Gestr 
abzielt der heftigste Widerstand entgegengesetzt wird. Welche 
Gründe die Engländer auf die Seite der Gegner führt, hat 
Mr, Wilson durch seine Gegenüberstellung des Brutto ani 
Netto-Raumgehalts kleinerer Schiffe durchblicken lassen. 

Weil diese Willkür in der Vermessung englischer Behifie 
den Skandinaviern und Nordamerikanern bekannt ist, werde 
alle in den Häfen jener Länder verkehrenden ausländische 
Schiffe nachgemessen und auf Grund des daon erzielte: 
Resultats Hafenabgaben enthoben. Wesshalb deutsche Hafer- 
behörden diesem Vorgehen bisber nicht gefolgt sind, ist ur 
unbekannt. Die Furcht vor Repressalien kann nicht vorhanden seir. 
weil sich unter den Schiffsvermessungsvorschriften aller Nationen 
grade die deutschen durch ein besonders natürliches Ver- 
hältoiss zwischen Brutto- und Nettogehalt auszeichnen. Da ® 
das Steckenpferd der Vettern jenseits des’ Canals ist, unsern 
Rhedern vorzuhalten, dass die Aufrechterhaltung deutsche 
Schiffsbetriebe mit geringeren Kosten als ihre eigenen ver- 
bunden sind, scheint es doch nicht ganz unangebracht, wens 
hier einmal auf die Ersparoisse englischer Rheder im Gegensatz 
zu deutschen durch das eigenthümliche englische Schiffsrer- 
messungsverfahren hingewiesen wird. 


Was die Franzosen bewegt, ihre Schiffe neben grossen 
Bratto- mit möglichst geringem Netto-Raumgebalt zu verseher. 
ist ohne Weiteres verstiiodlich, wenn man weiss, das nach 
dem Bruttogehalt die staatlichen an die Rheder geleisteten 
Prämien nach dem Nettogehalt aber die Hafenabgaben be 
messen werden, 

(Fortsetzung folgt.) 


Mittheilungen von nautischem Interesse, 
kurze Angaben aus den neuesten Consulats- und Capitäns- 
Fragebogen.) 


St. Johns. Capitäu B. Schierborst, Dampfer »Deutsch- 
land«. berichtet: Der Hafen von St. Johns ist ein ziemlich 
langer, aber sehr schmaler, natürlicher Hafen mit gutem 
Ankergrund, der gegen alle Winde und Seegang Schutz bietet, 
Mao liegt vor 2 Ankern, da sonst kein Platz zum Schwojen 
vorhanden ist. Wenn mehrere grosse Schiffe im Hafen liegen, 
so ist es rathsam, an die Landungsbrücken zu legen, um 
Havarie zu meiden. Wassergeld muss unter allen Umständen 
bezahlt werden. Vor Anker liegend zahlt man nur die Hälfte 
der Leuchtfeuerabgaben. Gesammtunkosten betragen 358,77 $. 
(Vergl. »Hansa« No. 41, Seite 489.) 

New-York. Capitäa C. Stege, Dampfer »Bürgermeister 
Petersen«e berichtet: Von 68° W. L. rw. Ost von Nantucket- 
Feaerschiff bis zum Fenerschiff habe ich die Wassertiefen von 
den in der Karte No. 107 Coast of Northamerica published by 
James Imray & son, ed. 1893, corr. to 1895 angegebenen ab- 
weichend gefunden. Der Unterschied betrug an einigen Stellen 
5 Faden (9.1 m). Von Nantucket-Feuerschiff bis Fire-Isl.- 
Feuerschiff habe ich meist leichte südliche Stromversetzung 
wahrgenommen. Nachts durch das Gedney-Fahrwasser ein- 
stenernd ist es gut, die an St. B. liegenden 5 rothen Leucht- 
tonnen zu zählen. Dies war vom Lootsen auf einer meiner 
ersten Reisen versäumt. Wir hielten deshalb ein ao St. B. in 
Sicht kommendes rothes Fener für eine Leuchttonne und er- 
kannten gerade noch früh genug, die B. B.-Laterne eines 
Schoners, dessen Segel in der dunklen Nacht nicht sichtbar 
waren. Auch muss man auf die äusserst langen Schleppztige 
gut Obacht geben, da die Leichter meist schlechte Laternen 
haben. Navesink-Blitzfeuer habe ich bei klarem Wetter schon 
oft noch im Feuerkreise von Fire-Island-Feuerschiff, also etwa 
30 Sm. weit, geseben. Bei rubiger See können die grössten 
Schiffe stets die Barre passiren. Kesselkohlen müssen 48 Std. 
vorher telegraphisch bestellt werden. »Bürgermeister Petersen« 
oshm 375 t amerikanische Kohlen in 15 Std. mit eigenen 
Winden über; Kohlenpreis 3.20 $ die t. 

Port Tampa (Florida), Capitän M. Schoemaker, Schiff 
»Fiottbek«* berichtet: Lootsengeld beträgt ein- oder auslaufend 
2.50 $ für jeden Fuss Tiefgang; für das Lootsen an und von 
den Landungsbrücken zahlt man je 10 $. Schlepplobn aus- 
laufend 5 c. für die Ladetonne. Für Schiffe unter 4.6 m Tief- 
gaog ist Schlepperhülfe entbehrlich, für Schiffe über 6 m Tief- 
gang ist Schlepperhülfe von der Midchannel-Tonse aufwärts 
notbwendig. Beladens Schiffe müssen bei Hochwasser die 
trockenen Stellen passiren. Deo Hafen durfte »Flottbek« nur 
mit 6.2 m Tiefgang verlassen. Von Port Tampa bis halbwegs 
nach Egmont Key ist das Fahrwasser nur flach. »Flottbek« 
kam einen ganzen Tag fest und nieht einmal auf der flachsten 
Stelle. Baggerungen sind im Gange, um die Wassertiefe auf 
82 m zu bringen. Infolge der Baggerungen werden die See- 
zeichen im oberen Theile der Bucht häufig verlegt. Bei Ost- 
wind ist der Wasserstand niedriger, bei SW.-Wind höher. Das 
Schiff musste 1'/, Tag auf 8.2 m Wasser ankern, che es einen 
Liegeplatz erhielt. Schiffe unter 6.2 m Tiefgang können, ohne 
zu leichtern, au den Liegeplatz legen. Ballast wurde mit 
Dampf gelöscht, etwa 100 t den Tag (Unkosten dafür 50 c. 
die t). Phosphat wurde mit einem electrischen Elevator über- 
genommen. Das Laden geht so schnell, dass man nicht schnell 
genug wegtrimmen kann. Dampfer können bis zu 2000 t an 
einem Tage einnehmen. Trinkwasser kostet 1 c. die Gallone, 
Amerikanische Bunkerkohlen sind stets reichlich vorhanden; 








“) Mitgetheilt von der Imutschon Seowarte In ihrer Nordatlantischen 
Wotterausschau, 
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man kann 30-40 t in einer Stunde einuehmen. Für ganz 
grosse Schiffe sind die Einrichtungen zum Bekohlen nicht gut. 
Eine Maschinenwerkstatt kann grössere Ausbesserungen aus- 
führen. Der Quarantänearzt hatte in Key West die Ordre 
gegeben, dass der Ballast, falls es nicht Steinballast wäre, bei 
der Quarantänestation gelöscht werdeu sollte. Vorrichtungen 
zum Ballastlöschen fehlen bier gänzlich. Auf briefliche Nach- 
richt erhielt das Schiff Erlaubniss in Tampa zu löschen. Ein 
Zimmerman hat hier Vorrichtungen dazu getroffen. Zoll- 
amtliche Behandlung war gut. 3 Proviantkisten wurden ver- 
langt. Eine Mannschaftsentweichung kam vor. 


Seeamtsverhandlungen. 
Seeamt zu Hamburg. 





Skorbuterkrankungen anf dem Segler Planet.”) 


Auf dem »Planet« erkrankten anf einer Reise von 
Matzatlan nach Queenstown am 16. April der I. Steuermann 
Hasselrath, später der Capitäa Breckwoldt und der II. Steuer- 
mann Feuerstack sowie mehrere Leute; die erstgenannten Drei 
starben resp. am 7., 17. und 24. Mai d. J. Wie Sanitäts- 
beamte in Queenstown festgestellt haben, sind alle drei an 
Skorbut verstorben. Zugleich war festgestellt worden, dass ein 
Theil des während der Reise genossenen Proviants verdorben 
gewesen war. In dem Hartbrot, dem Mehl und in einer Partie 
Reis, in Matzatlan eingenommen, befanden sich Würmer. Als 
der Capitän und der II. Steuermann noch lebten, wurde der 
»Planete von dem englischen Dampfer »Crown Point« ange- 
sprochen und mit Proviant versehen, Der Steuermaun des 
Dampfors, Herr J. H. Bryant, übernahm am 14. Mai d. J. 
die Führung der Bark und brachte sie am 28. Mai in Queens- 
town ein. Die Verbandlung wurde vertagt, um das Gutachten 
des chemischen Staatslaboratoriums abzuwarten, dem ein Theil 
des verdorbenen Proviants zur Untersuchung vom Seeamt über- 
geben worden war. Diese Untersuchung bat pun ergeben, dass 
die eingereichten Proviantproben keine Substanzen ent- 
hielten, die auf die menschlichen Organe gesundheitsgsfährlich 
hätten einwirken können, obgleich sie ekelerregend ge- 
wesen seien. Aus dem Gutachten des Dr. E. Müller ging 
jedoch hervor, dass die Erkrankungen und Todesfälle an Bord 
des »Planet« auf Skorbut zurückzuführen gewesen seien. Die 
Ursache dieser Krankheit habe in dem Genuss der verdorbenen 
Nahrungsmittel, hauptsächlich in dem Genuss des verdorbenen 
Mehles gelegen; dass sich die Sache so verhalte, sei daraus zu 
ersehen, dass, nachdem die Leute frischen Proviant von dem 
englischen Dampfer bekommen hatten, sich ibr Gesundheits- 
zustand besserte. 


Der Reichscommissar führte aus, dass seiner Ansicht nach 
die Personen an Bord des »Planet« an Skorbut erkrankt ge- 
wesen seien. Ob die Krankheit auf den Genuss des Proviants 
zurückzuführen gewesen, überlasse er der Entscheidung des 
Seeamts. Die Seitens der Besatzung des englischen Dampfers 
geleistete Hülfe verdiene Anerkennung. Redner bat dies ia 
dem Sprache zum Ausdruck bringen zu wollen. 


Der Spruch des Seeamts lautete: 

»Auf der Bark »Planet« ist auf der Reise von Matzatlan 
nach Queenstown am 7. Mai 1001 der I. Steuermann Maximilian 
Hasselrath, am 17. Mai Capitiin Breckwoldt, am 24. Mai der 
II. Steuermann Fouerstack am Skorbut verstorben, während 
die übrige Maonschaft zum grüssten Theil an Skorbut erkrankte, 
jedoch sich später erholte. Die Ursache dieser Skorbutkrank- 


* Wir werden auf diese Seeamtsverhandlung zurück- 
kommen, wenn die Begründung des Spruches der Allgemeinheit 
zugänglich gemacht ist. D. R. 
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beiten ist zu suchen in dem lange andauernden Genuss schlecht 
gewordenen Proviants, insbesondere schlecht gewordenen Mehles. 
Dieser Proviant enthielt zwar keine die Gesundheit direkt 
schädigenden Bestandtheile, war jedoch durch Wurmfrass so 
verändert, dass sein Genuss auf die Dauer menschlicher Ge- 
sundheit schädlich sein musste. Der in Matzatlan bereits 
minderwerthige Proviant ist dort in ungenügender Weise er- 
gänzt worden. Die Placirung des Brottanks im Laderaum ist 
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als durchaus ungeeignet zu bezeichnen. 
des englischen Dampfers »Crown Pointe, der dem seiner Schiffs- 
officiere beraubten Schiffe, nachdem er es mit frischem Proviant 
versorgt hatte, seinen zweiten Steuermann Bryant abgegeben 
hat, sowie insbesondere diesem zweiten Steuermann Bryant, 
welcher das Schiff mit der theilweisen kranken Mannschaft 
glücklich nach Queenstown brachte, gebührt lebhafte Ao- 
erkennung.« 





Dem Capitän Wal 


Stapelläufe von deutschen und britischen Werften (October 1901). 
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Ausserdem: a) 1 Seeschlepper. b) 1 kleiner Schooner, 1 Fischdampfer, 1 Schlepper. c) 2 
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| 1300» 
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| 6150 d.w. 
| 1890 
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4500 
| Fisher, Renwick & Co., Newcastle; 
| W. R, Rea, Belfast 
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| 
6500 gr.T. 


2 Seeleichter, 1 Fischdampfer. 


Anmerkung. 
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3350 gr.T. 


i 
300gr.T. || 
2120 d.w. 
3766gr.T_ 


i Bou-Accord 8. F. Co., Aberdeen | 


7000 d.w. 
5149gr.T.. 


Hansen & Closter, Apenrade | 


Deutsch-Austral. D.-Ges, er 


Albrecht, Rostock 


b) a Werften. 
| Sunderland Shipb. Co. 


‚ Rob. M. Sloman jr., Hamburg 
| Engl. & American S. Co., London 


Dale S. 8. Co., Bristol 


Neptune 8. 8. Co., Sunderland 
Eine Londoner Firma 

River Plate Line, Liverpool 
Britain 8, 8. Co., London 
Britische Admiralität 

|| American&Oriental 8.8.Co,,N.-York 
Prince Line, Liverpool 

W. Runciman & Co., Newcastle 








E. W. Morgan & Co., London, 
0. A. A. Hirsch, Christiansund 
Lamport & Holt, Liverpool 
Albyn Line. Sunderland 
Amazon Telegraph Comp. 


| Andrew Weir & Co., Glasgow 

|| John Bacon, Liverpool 

Cayzer, Irvine & Co,, Glasgow (Clan Line) 
Australasian U. 8. N. Co., London 
China N. Co, London 
Napier & Connell, Glasgow 





a) dentsche 


h | Owen& Watkin Wiliams§Co, Cardi | W, Harkess & Son, Middlesbrough) 
| Edale 
Weidoer, Hopkins & Co., Newcastle! 


5 James Laing & Sons, Sunderland 


| Eine Firma in Glasgow 


Henry Koch, Lübeck 
Flensburger Schiffsbau-Ges. 
A.-Ges. »Neptun« Rostock 





1 
Werften. | 
| 
| 


INorthumberl. Shipb. Comp., Howdon! 


| R. Craggs & Sons, » | 
Richardson, Duck & Co., Stockton| 
. Robert Stephenson & Co., Hebburo 








Wm. Pickersgill & Sons, Southwick; 
Richardson, Duck & Co., Stockton! 
Ropoer & Son, Stockton ff 
Vickers Sons & Maxim, Barrow | 
Short Brothers, Sunderland i 
Wm. Dobson & Co., Newcastle | 
| J. Readhead & Sons, South-Shields | 
J.P.Rennoldson & Sons, SouthShield 





' Wm. Gray & Co., W.-Hartlepool 
"8. P. Austin & Son, Sunderland 

Wood, Skianer & Co., Newcastle 
Raylton,Dixon & Co. , Middlesbrough 
Irvine's Shipb. & Dry Dock, Hartlepool, 
Armstrong, Whitworth &Co,, W alker, 





c) schottische Werften. 


Wa. Hamilton & Co., Port Glasgow | 
S. M’Knigbt & Co., Ayr 

Archd. M’Millan & Son, Dumbartoa 
Caledon. Shipb. Comp., Dundee 
Scott & Co., Greenock 
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Lartinaga & Co,, Liverpool 


Eine spanische Firma 
| Petitt, Milford Haven 
Britische Admiralitat 


| Limerick S. 8. Co., Limerick 





The Houlder Line, London 
City Line, Liverpool 


British India 8, N. Co, Glasgow | 
J. Kenoedy & Sons. Glasgow | 
‘Grangemouth &GreenockDockyard C. Santa Florentina 
| J. Duthie, Sons & Co., Aberdeen | 
, Wm. Simons & Co., Renfrew 
| Australasian N. 8. N. Co., London 


Hall, Russell & Co., Aberdeen 


Russel & Co., Port Glasgow ' 
Eine Firma in Dumbarton 
J. Fullerton & Co., Paisley 








i 
Gourlay, Bros. & Co., Dundee 
Ailsa Shipb. Co., Troon 


d) irische Werften. 


Workman, Clark & Co., Belfast | 





| Alpha 






Name 
des Schiffes 





Rostock 
Marianne 


Carrara iG 
Alba 
Coranian 


Elswick Hall 
Elswick House 
Moreno 
Arabistan 
Burgundy | 
Epsom 

, King Alfred 
Shimosa 
Soldier Prince 
Exmoor 
Trooper 
Fernley 
Grafton 
Romsdal 
Thespis 
Thistledhu 
Viking 


ce 


a rr 


Inveric 


Loch Leven | 
Miguel de Larrinaga iB 





Santhia BC 
Norsman 
B 
Calypso | 
Hopper Barge | 
Kuranda i BC 
‘; Sinainn iL 
{ 
Drayton Grange| L 
| City of Benares BC 


Flussdampfer, 2 Schlepper. 


RPD bedentet Reichspostdampfer, PD Pasangierdampfer, FD Frachtdampfer, FsD Fischdampfer, K Kriegsschiff, KD Kabeldampéer, 


S Sogler, T Tankdampfer, FS Fouerschitf, Y Dampf-Yacht, DB Dampfbagger, — G Germanischer Lloyd, L Lloyd-Register, B Bureau Veritas, N Nonte 
Lloyd, BC British Corporation. 


Schiffbau, 


Stapelläufe, 

Die erste Hälfte eines für H. C. Stülcken Sohn in Ham- 
burg bei der Flensburger Schiffsbau-Gesellschaft im Bau be- 
findlichen Sehwimmdocks lief am 9. November glücklich ins 
Wasser. Die Dockbäfte wird in den nächsten Tagen durch den 
Kaiser Wilhelm-Canalfnach seinem Bestimmungsort geschleppt 
werden. 


Am 9. November fand der Stapellauf des Linienschiffes F 
auf der Stettiner ‚Vulcao-Werft statt, Die Taufrede hielt der 
Grossherzog von Mecklenburg-Schwerin, der dem Schiff den 
Namen »Mecklenhurg« verlieb. Die Taufe selbst vollzog die 
Grossherzogin. Das neue Linienschiff gehört zur Wittelbach- 
Classe und stimmt sowohl hinsichtlich seiner Grössenverhält- 
nisse wie der Armirung mit Vorgängen »Wittelback«, 
»Zährungen« und »Wettin« überein. 


” * 
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Probefahrten. 


Der auf der Werft von Nüscke & Co., Stettin-Grabow, 
für die Actien-Gesellschaft Poseidon zu Stettin neuerbaute 
Frachtdampfer »Doris« erzielte auf seiner Probefahrt ein sehr 
günstiges Resultat, sodass er, da er auch sonst zur vollsten 
Zufriedenheit der Besteller ausgefallen war, bereits während 
der Fahrt von diesen abgenommen wurde. Der Dampfer hat 
ene Länge von 51 m, eine Breite von 8 m und eine Seiten- 
hohe von 4 m und besitzt als solcher eine Ladefähigkeit von 
ea. 750 T. Derselbe ist nach der höchsten Classe des Germ. 
Lloyd für grosse Küstenfahrt gebaut. 


* * 
- 


Die am 9. November abgehaltene Probefahrt des für den 
Norddeutschen Lloyd auf der Werft des Bremer Vulkan io 
Vegesack erbauten neuen Doppelschraubendampfers »Breslau« 
nahm einen in jeder Hinsicht vorzüglichen Verlauf. Auf der 
schsstündigen Fahrt erreichte das Schiff bei einem mittleren 
Tiefgang von 17°2“ und einer Maximalmaschinenleistung von 
3500 ind. PK. eine Geschwindigkeit von 14 Seemeilen in der 
Stunde. Die beiden vierfachen Expansionsmaschinen arbeiteten 
tadellos. Nach beendigter Probefahrt wurde der Dampfer, der 
die contractlichen Bedingungen nicht nur erfüllt, sondern sogar 
zum Theil nicht unerheblich überschritten hatte, von den Ver- 
tretern des Lloyd übernommen. Als ein weiteres Zeichen, dass 
der Bremer Vulkan mit seinen Aulagen auf der Höhe der Zei: 
steht, verdient erwähnt zu werden, dass der Dampfer von der 
Werft volle vier Wochen früher abgeliefert worden ist, als 
vertragsmässig vsreinbart war. 


Vermischtes. 


Herr Capitän Nachtwey schreibt uns: 

In der am 7. November abgehaltenen ausserordentlichen 
Versammlung des Lübecker Nautischen Vereins wurde unter 
Verurtheilung des Vorgehens des Vereins der Rheder des 
Unterwesergebietes in der Ruder-Commandofrage folgende 
Resolution eiastimmig angenommen: 

»Nachdem der Deutsche Nautische Verein in Berlin in 
seiner Sitzung vom 25. Febr. 1901 mit allen gegen 10 
Stimmen beschlossen hat, zu erklären, dass er die Ein- 
führung des Rudercommandos »Rechtse und »Links«, resp. 
»Hart Rechts« und »Hart Links<, für die gesammte deutsche 
Handelsmarine für nothwendig halt, erklärt der Lübecker 
Nautische Verein, gegenüber der Verwirrung, welche durch 
das Vorgehen des Vereins der Rheder des Unterweser- 
gebietos (Rundschreiben vom 1. Aug. 1001) herbeigeführt ist, 
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dass er an seinem früher gefassten und in Berlin am 
25, Februar 1901 vertretenen Beschlusse festhält, und den 
Inhalt des Rundschreibens des Vereins Hamburger Rheder 
vom 15. Aug. 1901 durchaus billigt, sowie sich der Resolution 
des Hamburger Nautischen Vereins vom 14. Oct. 1901 und 
der dazu gegebenen Begründung in allen Stücken anschliesst. 
Der Nautische Verein in Lübeck ersucht daher den Lübeoker 
Rbederei-Verein ganz ergebenst, auch seinerseits sich für das 
Radercommando »Rechts« und »Links« erklären, und dessen 
Einführung auf den, den Mitgliedern des Vereins gehörigen 
Schiffen baldmöglichst anordnen zu wollen.« 


An die Führer und Steuerleute der deutschen Seefischer- 
fabrzenge werden vom 1. April 1902 ab grössere Anforderungen 
in Bezug auf ihre Befähigung zur Schiffsführung gestellt werden. 
An die Stelle der beim Beginn der deutschen Hochseefischerei 
geschaffenen provisorischen Bestimmungen sollen neue treten, 
für welche in einer am 29. October im Reichsamt des Innern 
in Berlin unter dem Vorsitz des Unterstaatssecretiirs Rothe ab- 
gehaltenen Confereoz mit den Interessenten aus den Gebieten 
der Nord- und Ostsee positive Vorschläge gemacht wurden. 
Danach beabsichtigt man, in Zukunft fünf Categorien des 
Fischereibetriebes zu unterscheiden : 1) Küstenfischerei, 2) kleine 
Hochseefischerei, 3) mittlere Hochseefischerei, 4) nordeuropäische 
Hochseofischerei, 5) grosse Hochseefischerei. — Für die Küsten- 
fischerei, welche mit offenen Böten mit theilweise oder ganz 
gedeckten Fahrzeugen bis zu 50 chm Brattoraumgehalt be- 
trieben werden kann, soll in Zukunft kein Befähigungsnachweis 
erforderlich sein. Die kleine Hochseefischerei soll ihre Grenze 
bei der nördlichsten der Shetlandsinsein in der Nordsee auf 
dem 61. Breitengrad finden. Zum kleinen Hochseefischerei- 
betriebe gehören gedeckte Segelfabrzeuge bis einschliesslich 
200 cbm Bruttoraumgehalt oder Dampfer von nicht mehr als 
250 cbm Raumgehalt. Von den Fübıern dieser Fahrzeugs wird 
eine auf das 15. Lebensjahr folgende Fahrzeit von mindestens 
50 Monaten auf Seeschiffen oder Seefischerei- Fahrzeugen und 
die Kenntniss des Seestrassenrechts, die in einer Prüfung vor 
nautischen oder vor Fischereiprüfungs- Commissionen nachzu- 
weisen ist, verlangt. Den mittleren Hochseefischern mit grösseren 
Fahrzeugen, z. B. mit Loggern, ist ebenfalls das Gebiet der Nord- 
see bis zum 61. Breitengrad zugewiesen. Für die Führer der 
hier in Frage kommenden Fahrzeuge bestand bisher die Ver- 
günstigung, dass sie mit voraufgegangener 50 monatiger Fahrt 
zur See die Führung solcher Fahrzeuge übernehmen konnten. 
In Zukunft sollen sie die Schifferprüfung für kleine Fahrt be- 
standen haben. Ueber den 61. Grad Nordbreite hinaus und 
zwar von 30 Grad westlicher Lange bis zum 50. Grad östlicher 
Länge von Greenwich folgt als vierte Categorie die »nord- 
europäische Hochsesfischereie.. An die Führer der hier in 
Frage kommenden Fahrzeuge sollen erhöhte Anforderungen ge- 
stellt werden. Die grosse Hochseefischerei soll sich auf alle 
Meere erstrecken. Die Schiffsfübrer sollen die Schifferprüfung 
auf grosse Fahrt, der Steuermann das Seesteuermanosexamen 
bestanden haben. Diese neuen Bestimmungen werden lediglich 
für die Dampffischerei in Betracht kommen. Die durch den 
Dampfer hart bedrängte Segelfischerei dürfte keine verschärften 
Bestimmungen zu gewärtigen haben. (Wes. Ztg.) 








Bekanntmachung betreffend die Erhöhung des Kostgeld- 
satzes für die in der vierten Verpflegungsclasse des Seemauns- 
Krankenhauses und Instituts für Schiffs- und Tropenkrankheiten 
behandelten Kranken. Mit Genehmigung Eines Hohen Senats 
wird das Kostgeld für die in der vierten Vorpflegungsclasse 
des Seemanns - Krankenhauses und Instituts für Schiffs- und 
Tropenkraukheiten behandelten Kranken vom 1. Januar 1902 
ab folgendermaassen festgesetzt: a) Für Personen, welche in 
Hamburg wohnen oder in Folge ihres Arbeitsverhältnisses hier 
der Krankenversicherungspflicht unterliegen, sowie für Seeleute 
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auf Schiffen, welche im Hamburger Hafen liegen Mk. 2,50 
pro Tag. b) Für Personen, welche in Hamburg weder wohnen, 
noch hier der Krankenversicherungspficht unterliegea Mk. 3,50 
pro Tag. Besondere Anschaffungen für die Kranken, wie 
Brillen, Bruchbänder, Stelzfüsse und dergleichen sind in den 
Kostgeldsätzen nicht einbegriffen. 


Die Bureaus der Hamburg-Amerika-Linie in Ostasien. Mit 
der Ausdehnung ihres ostasiatischen Dienstes im Frühjahr d. J. 
zugleich hat die Hamburg-Amerika Linie ein eigenes kauf- 
männisches Bureau in Hongkong und eine Betriebsabtheilung 
bezw. Technisches Bureau in Shanghai (letzteres mit 3 In- 
spectoren und | Kanfmaon) eingerichtet. Für die Bearbeitung 
des transoceanischen Dienstes der Küstenlinien und des Fluss- 
dampferdienstes der Gesellschaft in Ostasien wirken beide 
Bureaus zusammen. 


Hafenordnung für Bermuda. Ueber den Schiffsverkehr in 
den Häfen der Bermuda-Inseln sind die nachstehenden neuen 
Vorschriften erlassen: I, »Fremde Kriegs- und Transportschiffe, 
sowie alle übrigen fremden Regierungsschiffe, die in Bermuda 
ankommen, sollen nach Besichtigung durch die Gesund- 
heitsbehörde, in Uebereinstimmung mit den Quarantäne - Be- 
stimmungen, nach der Grassy Bay gehen und dort während 
ihres Aufenthalts in den Gewässern Bermudas vor Anker bleiben, 
jedoch nicht näher als 1'/, Kabellängen von irgend einer Re- 
gierungs-Boje ete. Die Beamten der Gesundheitsbehörde, sowie 
die Lootsen sind angewiesen, diese Bestimmungen den Com- 
mandanten der fremden Schiffe zu übermitteln. Die bezügliche 
Bestimmung vom 18. März 1898 ist aufgehoben. II. »Schiffe, 
die in Bermuda ankommen, sollen, bevor sie in irgend einem 
Hafen anlaufen oder eine Rhede ansteuern, ausser der bei 
»Five Fathom Hole«, eine gelbe Flagge im Vormasttopp hissen 
und, falls kein Fockmast steht. an irgend einem anderen Mast, 
oder an einer solchen Stelle des Schiffes, an der die Flagge 
leicht sichtbar ist. Letztere soll ohne Unterbrechung so lange 
gezeigt werden, bis die schriftliche Erlaubniss zum Niederhoien 
von einem Beamten der Gesundheitsbehörde ertheilt ist. Bis 
dieses geschehen ist, soll das Schiff in Quaräntäne sein und 
bleiben.« II. »Jedes fremde Schiff, das in Bermuda ankommt, 
soll sobald als möglich durch einen Beamten der Gesundheits- 
behörde untersucht werden. der sich selbst von dem saoitären 
Zustande des Schiffes, sowie von dem Gesundheitszustande der 
Besatzung oder anderer an Bord befindlicher Personen zu über- 
zeugen und alle ihm nöthig erscheinenden Schritte zu unter- 
rehmen hat, um die Einschleppung ansteckender Krankheiten 
nach den Bermuda-Inselo durch ein solches Schiff oder solche 
Personen zu verbüten. Sollte ein Schiff in Quarantäne be- 
ordert werden, dann soll der Führer gehalten sein, alle Quaran- 
täne-Vorschriften zu bofolgen.« 


Errichtung einer Lootsenstation am Eingangs des Jatta 
_ Channel. Portugiasisch-Gulnea Einer Mittheilung der Wochen- 
schrift » Wost-Afrikae zufolge hat die portugiesische Regierung 
am Eingange des Jatta Channel (portug. Guinea) eine Lootsen- 
station in Verbindung mit.dem Feuerschiff »Rio Avec errichtet. 
Alle Schiffe mit Ausnahme von Fischer- und Küstenfahrzeugen 
müssen bei Ein- und Ausfahrt in den Canal von Jatta und 
Areas einen Lootsen nehmen. Die Gebühren dafür siod folgende 
bei Seglern wie Dampfern: Ausserhalb des Canals und inner- 
halb nach Bissao: 1—10 Fuss pro Fuss 820 Reis, 10--15 Fuss 
pro Fuss 550 Reis, über 15 Fuss pro Fuss 250 Reis. Ausser- 
halb des Canals und innerhalb nach Bolama: 1—10 Fuss pro 
Fuss 1100 Reis, 10—15 Fuss pro Fuss 700 Reis, über 15 Fuss 
pro Fuss 450 Reis. Dazu wird eine Leuchtthurmgebühr von 
4'/, Milreis pro Schiff erhoben. 





Kleine Mittheilungen. 





Die Tagesordnung für die 97. Plenarsitzung des Reichs- 
tages ist vom Präsidenten des Reichstages, Grafen Ballastrem, 
folgendermaassen festgesest: 1) Zweite Berathung der Novelle 
zur Strandungsordnung Nr. 320 der Drucksachen. 2) Zweite 
Berathung der Semannsordnung mit den Nebengesetzen Nr, 256 
zu Nr. 288 und 288a der Drucksachen, Berichterstatter 
Dr. Semler. Dazu liegt eine Reihe von Anträgen der Socd- 
demokraten vor. 





Vereinsnachrichten. 


Nautisoher Verein. 


Sitzung vom 11. November. Als Mitglieder werden ds 
Herren Hintze, I. Offieier D. »Sardiniae und Dr. Kern 
aufgenommen; ein Herr ist zur Aufnahme in nächster Bitzun; 
vorgeschlagen. Aus dem »Lüb. Anzeigere kommt ein Artikel 
zur Verlesung, aus dem eine Zustimmung des Läbecker 
Nautischen Vereins zum Rudercommando »Rechts« und »Links- 
hervorgeht. Nach kurzer Besprechung der weiteren Eingänge 
wird für den 25. November als Tagesordnung festgestellt: 
»Besprechung über die Prüfung von Anker und Ketten«, 
Berichterstatter Herr Ingenieur Rosenstiel. Zur Vorführus; 
kommt sodann das Modell eines Bootes, das sich durch eine 
bemerkenswerthe Notzbarmachung von Rettangskorpern ans- 
zeichnet. Korkstücke, befestigt au langen Benzeln, die durch 
den Kiel fübren, sollen bei einem Kenteru des Bootes demo 
Insassen als Mittel dienen, sich über Wasser halten zu köuner 
Wird von einem Mitgliede auch mitgetbeilt, dass die Boote der 
Hamburger Lootsendampfer mit einer ähnlichen Vorrichturg 
versehen sind, so findet doch die sinoreiche Erfindung, welche 
werth ist, weiter ausgebaut zu werden, beifällige Aufoahme. — 
Zu der Tariffrage des Kaiser Wilhelm Canals, der 
Gegenstand der Tagesordnung, greift eine recht lebkafr 
Diskussion mit folgenden Resultaten Platz. Der Verein spre 
sich einstimmig für die Beibehaltung des einheitlichen sen 
1896 bestehenden Tarifs aus und verwirft den Differentialtarl, 
weil alle Hoffnungen, die von dieser Art der Gebthres- 
erhebung vor Jahren erwartet wurden, bereits unter dem &- 
heitlichen Tarif eingetroffen sind. Ein Antrag, den Wister- 
zuschlag in der Höhe von 10®%/,, gültig vom 1. October bs 
1. April, abzuschaffen, wird abgelehnt, weil das Canalunter- 
nehmen in finanzieller Hinsicht. noch nicht so günstig fundır 
ist, um einen so erheblichen Ausfall an Einnahmen autbehren 
zu können. Einer anderen Anregung, nämlich eine Ver- 
breiterung des Canals und eine Vermehrung seiner Ausweiche- 
stellen zu befürworten, wird zugestimmt, weil der Canal nach 
Angabe eines Mitgliedes schon unter den heutigen Verkehn- 
verhaltnissen an den Grenzen seiner Leistungsfabigkeit ange 
langt ist. Nachdem sodann die ausserordentlich geringen 
Schleppkosten der kleinen Fahrzeuge mit dem Zusatz erwähet 
sind, dass der Canalverwaltung hierdurch Ausgaben erwachse, 
die in gar keinem Verhältoiss zu ihren bieraus fliessenden 
Eineahmen stehen, wird die Betriebsorduung des Canals ins 
fern kritisirt, als von Privatschleppero eine Mindestfabrt von 
10 km verlangt wird, während ein Theil der Canalschleppet 
kaum mehr als 7 km laufen, Der Verein nimmt nach längeren 
Meinungsaustausch unter Berücksichtigung der erwihotes 
Uebelstände folgende Resolution an: 

»In Anbetracht, dass dem Canalbetricbe die Te 
mehrte Verwendung privater Schlepper nur erwünscht 
sein kann und dass die Privatschlepper dadurch bensch- 
tbeiligt werden, dass sie gezwungen sind, eine grüse* 
Geschwindigkeit zu leisten, die wegen der germgeren 
Geschwindigkeit vorauffahrender Schlepper der Cast 
Verwaltung nicht immer ausgenutzt werden bans, be 


fürwortet der Nautische Verein, die Canalverwaltung 
möge stiirkere Schlepper beschaffen, welche die von den 
privaten Schleppern verlangte Geschwindigkeit auch 
ihrerseits leisten. 


Nächste Sitzung am 18. November. 


Verein Deutsoher Seesohiffer zu Hamburg. 

Sitzung vom 13. November. Als Mitglied wird Herr Capt. 
Breu, §. »Atlantae aufgenommen. Hierauf erfolgt die Mit- 
thelung, dass das Stiftungsfest des Vereins am 
23. November im Vereinslokale abgehalten werden soll. Unter 
den Eingängen ist von besonderer Bedeutung, eine Liste der 
für das Geschäftsjahr 1002 vom Vorsitzenden des Seeamtes 
vorgeschlagenen Beisitzer zum Hamburger Soeamt. Unter den 
20 neu aufgestellten Herren befinden sich allein 16 Capitine, 
Mitglieder des Vereins, ferner 9 Ingenieure, 2 Lootsen und 


2 Angehörige aus anderen der Seeschiffahrt nahestehenden | 


Erwerbsolassen. Unter den 24 von der vorjährigen Liste ge- 
strchenen Personen sind nur zwei Capitäne. Da den vor- 
jährigen Vorschlägen des Vereins in so entgegenkommender 
Weise entsprochen ist, regt der Vorsitzende an, von dem 
gesetzlichen Recht des Vereins, mit Bezug auf neue Vor- 
schläge, keinen Gebrauch zu machen, wohl aber mit Befriedigung 
von der weitgehenden Hinzuziehung practischer Capitäne als 
Beisitzer, Kenniniss zu nehmen. Die Versammlung beschliesst 
einstimmig in diesem Sinne. — Ehe in eine paragraphenweise 
Weiterberathung des Gesetzes betr. die Untersuchung von 
Seeunfällen eingetreten wird, spricht sıch der Verein im 
Princip dafür aus, dass einem Capitän, Schiffsofficier oder 
Lootsen das Recht der Revision eines Seeamtsspruches zu- 
stehen müsse, wenn dieser Vorwürfe, gerichtet gegen die 
Navigirung des vom Unfall betroffenen Schiffes, enthält. In 
welcher Weise der Beschwerdeweg zu führen ist, an eine neue 
noch zu schaffende Instanz, oder ob eine Ergänzung oder 
Wiederholung der Beweisaufoabme durch andere Beisitzer ge- 
nügt, darüber wird eine Beschlussfassung vorläufig ausgesetzt. 
Ussselbe Verfahren wird bei den Abs. 1 und 2 des § 7 beob- 
achtet, während zum Abs. 3 folgender vom Vorsitzenden ge- 
stellter Zusatzantrag angenommen wird: »Handelt es sich um 
die Beurtheilung der Handlungsweise eines Schiffsofficiers oder 
Lootsen, dann ist ausserdem mindestens ein Angehöriger ihres 
Standes als Beisitzer hinzuzuziehen; jedoch muss derselbe im 
Besitz eines Befähigungszeuguisses erster Classe (Schiffer- 
1. Maschinisten-, Lootsenpatent) seine. Der letzte Satz 
m $ 8 wird folgendermaassen geändert: »Wo sich Ver- 
tretungen des Rheder-, Capitäns-, Schiffsofficiers- - oder 
Handelsstandes befinden, sind deren Vorschläge vor Aufstellung 
der Liste zu hören und nach Möglichkeit zu berücksichtigen.« 
Zu § U findet folgender vom Vorsitzenden gestellter Zusatz- 
antrag einstimmige Annahme: »Derselbe (nämlich der Vor- 
sitzende des Seeamts) hat, je nachdem der Unfall eines Seglers 
tder Dampfers zu untersuchen ist, bei der Wahl die besondere 
Befähigung der seemännischen Beisitzer möglichst zu berück- 
sichtigen. Unbeschadet seines Rechts der Auswahl ist der 
Vorsitzende des Seeamts jedoch nicht befugt, eine auf der 
Beisitzerliste angeführte Person für die ganze Dauer des Ge- 
schäftsjabres von der Mitwirkung bei den Verhandlungen aus- 
zuschliessen.«e § 10 wird im Wortlaut des alten Gesetzes 
angenommen, ebenso $ 11; dieser jedoch erst nach längerer 
lebhafter Debatte. Es lag ein Antrag vor, den Paragraphen 
sanz zu streichen und den Militärpersonen der Kaiserlichen 
Marine nicht grössere Rechte als den Armeeofficieren einzu- 
raumen, die laut § 34 des Gerichtsverfassungsgesetzes zu 
Schöffen nicht herangezogen werden können. — Nächste 
Sitzung am 27. November. Tagesordnung: Weiterberathung 
des Gesetzes betr. die Untersuchung von Seeunfällen. 
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Die Sitzungen des Sesschiffer-Vereins „Weser“ warden 
fortan regelmässig an jedem Montag Abend 8 Uhr stattfinden. 
In der am Montag, den 11. d. M. abgehaltenen General- 
Versammlung wurde der bisherige Vorstand wiedergewählt. 
Für die nächste Tagesordnung ist die Besprechung über den 
Berliner Verbandstag und über eine anzubahnende Aenderung 
des Gesetzes betr. Untersuchung von Seeunfällen vorgesehen. 


Der Verein Dentsoher Oapitäns und Offioiere der 
Handelsmarine zu Hamburg schreibt: 

Der Verein bielt am 7. Novbr, nach längerer Unterbrechung 
seinen ersten diesjährigen gesellschaftlichen Abend ab, der überaus 
zahlreich besucht war. Dem Verein war es gelungen, sich die 
Mitwirkung des Herron J. Harms zu versicheru, der einen 
wissenschaftlichen Projectionsvortrag, illustrirt darch mehr deon 
siebzig Lichtbilder, über eine Reise um die Erde hielt. Durch 
die Vorführung der überaus scharfen, leberswahren und natur- 
getreuen Lichtbilder, unterstützt von dem andertbalbstiindigen 
Vortrag verstand es Herrn Harms, die Aufmerksamkeit der 
Anwesenden von Anfang bis zu Ende in angenehmer und 
anregender Weise zu fesseln, so dass der Vortragende zum 
Schluss reichen Beifall erntete. Daran schloss sich ein Tanz- 
kränzehen. 





Statistik 
über den 
Verkehr im Kaiser Wilhelm-Canal 
im Monat October 1901. 
Mitgeth. durch die Hamburger Schiffsmakler Gläfcke & Hennings. 


Riohtung Brunsbüttel--Holtenan, 
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Verein Deutscher Seeschiffer 
zu Hamburg. 
(Geschäftsführender Verein, 
Steinhöft 1.) 
Seeschiffer-Verein „Weser“ 
in Bremerhaven. 


Seeschiffer-Verein „Stettin 
in Stettin. 





Der Verein Deutscher Seeschiffer zu Ham- 
burg nahm am 6. November auf Antrag seines 
Mitgliedes, Herrn Capt. v. Schrötter, folgende auf 
die Untersuchung von Seeunfällen bezügliche 
Resolution nebst Begründung an: 


»Der Verein Deutscher Seeschiffer zu Hamburg hält 
die Benachtheiligung der Capitäne und Schiffsofficiere, welche 
durch die Geschäftsordnung bei den Seeamts-Verhandlungen 
entstehen müssen, für unnéthig und dem Sinne des be- 
stehenden Gesetzes nicht entsprechend, die Gepflogenheit 
aber, persönliche Rügen und Tadel durch die Sprüche 
zu ertheilen, für ungesetzlich«, 

Begründung: 

1) Es ist beim Beginn der Hauptverhandlung üblich, den 
Schiffer und die Schiffsofficiere von der im $ 21 des Gesetzes 
vom 27. Juli 1877 vorgeschriebenen Verlesung des Protocolls 
der Voruntersuchung auszuschliessen. Man behandelt Diejenigen 
als Zeugen. die zwar als Zeugen fungiren, aber vom Gesetz- 
geber im § 22 indirect als Beklagte bezeichnet werden, da 
ihnen hier das Recht ertheilt wird, sich eines Rechtsbeistandes 
zu bedienen, Fragen an die erschienenen Zeugen und Anträge 
zu stellen. Das Alles wäre sinnlos, wenn sie nur als Zeugeu 
betrachtet werden sollten. Darum entspricht die jetzige Ge- 
schäftsordnung nicht dem Sinne des Gesetzes. Schiffer und 
Schiffsofficiere haben ein Recht, die Verlesung des Protokolls 
der Voruntersuchung mit anzuhören, denn letztere wird von 
einem Gerichtsschreiber geführt und ein Jurist giebt dem See- 
amte nach $ 21 eine »Tebersicht der solcherweise bisher 
ermittelten Thatumstiindee. Das Seeamt erhält also von vorn- 
herein eine Darstellung des Unfalls, entworfen von zwei der 
practischen Navigation Unkundigen, wobei sich leicht Irrthiimer 
und falsch verstandene Darstellungen ergeben können. Darum 
ist es wünschenswerth, dass der Schiffer und die Schiffsofficiere 
während der »Darstellung der bisher über den Seeunfali ver- 
anstalteten Ermittelungen« bei der Eröffnung der Verband- 
lung durch den Vorsitzenden zugegen sind. Nur dann sind 
sie in der Lage unrichtigen oder unklaren Darstellungen 
zu begegnen. er 

2) Wie beim Beginn der Verhandlung, so behandelt man 
auch während derselben, bis zum Schluss, Schiffer und Schiffs- 
officiere als Zeugen und giebt ihnen kaum Gelegenheit von den 
Rechten gemäss $ 22 Gebrauch zu machen. Nach dem Zeugen- 
verhör spricht der Reichscommissar allerdings seine Ansicht 
aus, aber es lässt sich nur selten entnehmen, welche Hand- 
lungen oder Unterlassungen dem Gemaassregelten zur 
Last gelegt werden, Es fehlt fast immer eine regelrechte 
Begründung des Antrages wie sie der § 4 Absatz 1 des Gesetzes 
wie auch die deutsche Gerichtsordnung klarstellt, damit der 
Beschuldigte wenigstens Gelegenheit zur Rechtfertigung hat. 
Da aber die Vorwürfe im Spruche des Herrn Reichscommissars 
meist ganz allgemein gehalten sind, so dass die Handlungen 
oder Unterlassungen gar nicht einzeln aufgeführt werden und 
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Schiffer-Gesellschaft 
in Lübeck. 





Verein 
Flensburger Seeschiffer 
in Flensburg. 


weiterhin während der Verhandlung die Auffassung des Se- 
amts nicht erkennbar hervortritt, weil der Beschuldigte nicht 
als solcher, sondern nur als Zeuge vernommen wird, so kano 
derselbe auch die ihm erst nach Schluss der Verbandlunz 
(wenn also eine Vertheidigung unnöthig geworden ist) gemachten 
Vorwürfe nicht widerlegen. Nach der Berathung des Seeamts 
wird an die Zeugen die Frage gestellt, ob sie Etwas zu be 
merken batten, Unmöglich aber kann der mutbmaasslich Ge- 
maassregelte im letzten Augenblick alle unrichtigen Auffassunges 
der Richter, die ihm während der ganzen langen Verhandlung 
aufgefallen sind und die er ebenfalls nur ahnt, nicht weiss 
jetzt der Reihe nach aufzählen und widerlegen. Das ist ihm 
desshalb schon unmöglich, weil er gar nicht mal weiss, wie 
die Richter den Hergang des Unfalls sich vorstellen und ob sie 
ihm und den anderen Zeugen glauben oder nicht, daher den 
Thatbestand ganz anders herstellen können als der Wirkliehke 
entsprechend. Schliesslich hat eine Vertheidigung gegen our 
wahrscheinliche Vorwürfe gar keinen Sion und dürfte mit 
Recht als ganz unbegründet zurückgewiesen werden und sicher 
keine Aenderung des schon fertigen Urtheils veranlassen. Darın 
ist es nothwendig, zur Ermittelung der wahren Vorkommas 
bei Seeunfällen und zur Vermeidung von Irrthümern in &: 
Rechtsprechung, dass der Thatbestand, wie er vom Sesant 
selbst nach den Zeugenaussagen ermittelt worden ist, in öffent- 
iicher Sitzung verlesen, oder zur eingehenderen Prüfung dem 
Schiffer auf dessen Autrag im Manuskript übergeben werde 

3) Da der Spruch des Seeamts, wenn er eine Entziebusg 
der Befugniss zum Gewerbebetriebe einschliesst, durch kein 
Rechtsmittel angefochten werden kann, selbst dann vicht, weus 
das Urtheil nachweisbare Irrthümer und grundsätzliche Fehler 
in der Begründung und im Thatbestand enthält und nach der 
Spruchabgabe die Untersuchung definitiv geschlossen ist, ® 
sollte auch kein persönlich strafender Vorwurf oder gar 
eine Rüge, die ebenfalls durch kein Rechtsmittel angefochten 
werden können, in dem Spruche enthalten sein. Das Gesetz 
bietet ebenso wie es keine Revision zulässt, auch keine Hand- 
habe, um strafende Maassnahmen zu rechtfertigen. 

Der Verein empfieblt diese Resolution insbesondere des 
activen Herren Collegen, die alle in die Lage des »beklagteo 
Zeugen« vor einem Seeamt gerathen können, zur Kenntnis- 
nahme, um gegebenen Falls die angeregten Anträge beim Be- 
gion der Verhandlung gemäss $ 22 stellen zu können. 

Diese wären kurz gefasst: 

1) Zulassung des Schiffers und der Hauptzeugen zur Er- 
öffuung der Haupt - Verhandlung, um die vom Vorsitzenden 
gemäss § 21 zu gebende Darstellung der bisher über den See- 
unfall veranlassten Ermittelungen mit anhören und wens 
nöthig berichtigen zu können, 

2) Verlesung des vom Seeamt nach dem Zeugenrerbör 
ermittelten Thatbestandes, der auf besonderen Antrag in kritischen 
Fällen im Manuskript dem Schiffer zur Durchsicht vorzi- 
legen ist. 

3. Vermeidung von persönlichem Tadel oder Rügen, 
weil ungesetzlich, 
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Auf dem Ausguck. 


Dass es bei dem ausserordentlich tiefen Frachten- 
stand, der gegenwärtig seinen unheilvollen Einfluss 
auf alle Rhedereien der Welt ausübt, vortheilhafter 
ist, soweit lediglich der pecuniäre Standpunkt in 
Frage steht, Schiffe in bestimmten Routen aufzu- 
legen, anstatt sie fahren zu lassen, predigt ein Theil 
der englischen Presse, an der Spitze »Fairplaye, 
schon seit mehreren Wochen. Man hoffte in jeder 
neuen Nummer dieses einflussreichen englischen 
Fachblattes, zustimmende Aeusserungen aus Rheder- 
kreisen zu lesen, wie sie sonst bei Besprechung 
anderer wichtiger Fragen nicht fehlen; jedoch immer 
wurden die Erwartungen getäuscht. Nun hat endlich 
in der letzten Ausgabe ein Leser zu den Anregungen 
Stellung genommen; und zwar in einem Sinne, der 
sich nicht nur mit den bisherigen Vorschlägen des 
Blattes deckt, sondern noch einen Schritt weitergeht. 
Die Quintessenz der ziemlich eingehenden Dar- 
legungen ist: »Die lediglich zur Regulirung des 
Lohnmarktes und zur Vermeidung von Lohnzwistig- 
keiten s. Zt. ins Leben gerufene »Shipping Federation« 
müsse ihren weitgehenden Einfluss bei englischen 
Rhedern, die ja mehr oder weniger alle ihre Mitglieder 
sind, dahin geltend machen, dass etwa 5 °/, aller 
englischen Schiffsräumte vorläufig auf die Dauer 
von ungefähr einem halben Jahre vom Wettbewerb 
auf dem Frachtenmarkt zurückgezogen werde. Der 
Einfluss auf die Frachtraten würde, nach Annahme 
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des ungenannten Antragstellers, die Rheder in Er- 
staunen setzen. Angesichts der »frightful« De- 
pression in Frachtraten, sollten alle Rheder zu- 
sammenstehen, und ihre persönlichen Differenzen 
und Eifersüchteleien fallen lassen. Das Schlagwort 
der Zeit heisst: Organisation«. — Mag man auch ge- 
neigt sein, die Vorschläge des Engländers, sowie 
sie vorliegen, unfertig und wegen des Concurrenz- 
neides schwer durchführbar zu nennen, so glauben 
wir doch, dass diese Anregung das Signal zu 
weiteren Aeusserungen sein wird, zu Vorschlägen, 
die aufgebaut auf der Basis der Grundidee, zu einer 
weittragenden Consequenz führen können. Voraus- 
gesetzt, dass das bindende Gefühl der Solidarität 
alle oder wenigstens die bedeutendsten englischen 
Rheder durchdringt. Ob sich in der Voraussicht 
solchen Ausgangs die continentalen Kheder gegen- 
über dem Vorgehen ihrer englischen Collegen in- 
different verhalten und ob sie, anstatt die englischen 
Bestrebungen zu unterstützen, versuchen werden, 
aus der event. neu geschaffenen Lage des Frachten- 
marktes, lediglich die entsprechenden Vortheile durch 
Ausnutzung aller verfügbaren Räumte zu ziehen, 
um dann bald einzusehen, dass die eingetretene 
Ratenerhöhung sofort wieder sinken würde, das 
sind Fragen, die wir nicht zu beantworten ver- 
mögen. Die Forderung des ungenannten englischen 
Rheders im »Fairplay« giebt aber auch von einem 
anderen Gesichtspunkt aus Anlass, darüber nach- 
zudenken. »Combine« — so lautet das Pseudonym 
des Verfassers — fordert von den englischen 
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Rhedern eine gemeinsame Interessenwahrung, eine 
Vereinigung Aller zur Erreichung eines Zieles. 
Selbst wenn diese Idee nicht verwirklicht wird, so 
ist schon die Thatsache, dass sie in einem hervor- 
ragenden Blatte, dem engste Fiiblung mit englischen 
Rhedern nachgesagt wird, ohne redactionellen Wider- 
spruch ernstlich erwogen werden konnte, ein Beweis, 
wie weit unter englischen Rhedern die Erkenntniss 
von der Bedeutung der Solidarität oder der Organi- 
sation fortgeschritten ist; im Gegensatz zu Deutsch- 
land und dem europäischen Continent überbaupt. 
Wer bei uns den Vorschlag zu einer Organisation 
aller deutschen Rheder im Sinne gemeinsamer 
Regelung grosser wirthschaftlicher oder politischer 
Fragen machen wollte, müsste bald an den Ant- 
worten, die ihm zugehen würden, erkennen, wie 
falsch er die Sachlage beurtheilt hat. Und doch 
wäre eine solche Vereinigung für die allgemeinen 
Interessen der deutschen Seeschiffahrt gerade in der 
Gegenwart, angesichts bedeutender parlamentarischer 
Entschliessungen, von grisster Bedeutung. - Dass es 
trotz der verschiedenartigen Interessen grosser 
Rhederei - Actiengeselischaften einerseits und den 
Eigenthümern kleiner Seefuhrzeuge andererseits 
viele Punkte giebt, in denen sich die Ansichten 
aller Rheder decken oder doch mindestens nahe 
zusammentreffen, beweist uns der Bestand und die 
wachsende Bedeutung der englischen »Shipping 
Federation«, einer Corporation, der, wie vorerwähnt, 
alle englischen Rheder als Mitglieder angehören. 


In einem Theil der deutschen Presse ist man 
bemüht, die durch den abnorm niedrigen Frachten- 
stand hervorgerufene ungünstige Geschäftslage durch 
ein Feuerwerk von Worten rosig zu beleuchten, um 
zum Schluss festzustellen, dass die deutsche See- 
schiffahrt schon schwerere Zeiten überwunden hat 
und verjüngt aus solchen Kämpfen hervorgegangen 
ist. Soweit die hamburgische Schiffahrt in Betracht 
kommt, die im Cholerajahr 1892 allerdings zozusagen 
labm gelegt wurde, mag diese Behauptung bedingt 
zutreffen, nicht aber, wenn sie sich auf die Con- 
junctur aller deutschen Schiffe bezieht. Aber selbst 
wenn jene optimistische Presse, soweit sie sonst 
überhaupt für eine Entwickelung des überseeischen 
Verkehrs eintritt, Recht hätte, so ist nicht einzu- 
sehen, wesshalb sie diese Ansicht in den Vorder- 
grund stellt und dadurch bei Binnenländern die 
Anschauung verbreitet, als sei das »Schiffern« auch 
unter der gegenwärtigen Depression ein höchst ren- 
tables Geschäft. Wenn sich die agrarischen und 
schutzzöllnerischen Blätter in dieser Weise ergehen, 
dann handeln sie, angesichts der bevorstehenden 
Zolltarif- Auseinandersetzungen, wenigstens conse- 
quent und im Sinne ihrer Wünsche; schlagen die 
reibhändlerischen Organe aber in dieselbe Kerbe, dann 


schneiden sie sich ins eigene Fleisch und begünstigen 
die Absichten ihrer politischen Gegner. Unsere eng- 
lischen »Vettern«, von denen wir, trotz des Verrufs, 
in dem sie augenblicklich bei uns stehen, doch noch 
viel lernen können, nennen das Kind beim rechten 
Namea und ihre Presse hat niemals auch nur einen 
Augenblick daran gedacht, die Situation zu ver- 
schleiern oder sie gar rosiger, im Sinne der Schiff. 
fahrtsinteressenten, hinzustellen, als sie wirklich is: 
So äussert sich das bedeutendste englische Schifi- 
fahrtsorgan, die »Shipping Gazette», folgendermaassen 
über die Situation und die Aussichten des Fracbten- 
marktes: »So merkwürdig die Behauptung auch 
klingen mag, es ist keine Uebertreibung, wenn wir 
sagen, dass die Frachtenaussichten niemals in 
der Geschichte der Dampfschiffabrt ein so trübes 
Aussehen gehabt haben, wie am Ende des Jahres 
1901«e. Dieser Ausspruch wird durch mannigfache 
Beweise, gestützt auf eine Gegenüberstellung der 
diesjährigen und früheren Frachten erhärtet; uni 
nachdem festgestellt ist, dass überall in grossen 
britischen Häfen, ganz besonders in Liverpool und 
Glasgow, sowohl Passagier- wie Frachtschiffe auf- 
gelegt haben, beleuchtet das Blatt die Gefahr, welch: 
dem Frachtenmarkt durch die ständig zur Ablieferung 
gelangenden Neubauten erwächst, mit folgenden 
Worten: ».... Die Schiffbauindustrie war ni: 
lebhafter beschäftigt als in der Gegenwart. Mächtig: 
»Liner« und geräumige »Tramps« werden ununter- 
brochen fertiggestellt und jeder Monat sieht den 
effectiven Schiffsraumgehalt der Welt wachsen, 
wachsen in einem Grade, der in gar keinem Ver- 
hältniss zu den gegenwärtigen Handelsbediirfnissen 
steht. Nach Lloyds Angaben für das dritte (Quartsl 
dieses Jahres befanden sich 477 Handelsschiffe mi: 
1414 120 Br.-R.-T. am 30. September d. J. in Con- 
struction auf britischen Werften; ein bisher noch 
nicht erreichter Räumteumfang. Und die Werften 
sind nicht allein mit dem Bau dieser Schiffe vol- 
auf beschäftigt, sie sollen auch, wie Eingeweibt 
versichern, bereits Contracte für spätere Zeit ge 
bucht haben. Was soll nun aber mit diesen Neu- 
bauten angefangen werden? Die Zeiten sind 
schlechter als je und die Zukunft verspricht 
keineswegs eine Besserung?!« Die Zeitung komm! 
zu der Schlussfolgerung, dass nur dann ein Ein- 
tritt von Frachtenerbéhungen einige Aussicht hat 
wenn die Thätigkeit der Schiffbauindustrie eine Ein- 
schränkung erfährt. D. b. also, wenn die Rhede: 
in Zukunft vorläufig davon absehen, neue Schiffe 
in Bauauftrag zu geben. 


Aus der Tagespresse ist den Lesern bekanıt, 
dass in der französischen Kammer ein Antrag, die 
Prämien auf Schiffe, die im Auslande gebaut sind. 
abzuschaffen, Stimmenmehrheit erhielt und das 


sich die Regierung in der Minderheit befand; später 
ist diese Anschauung durch ein Amendement in 
soweit modifieirt worden, als sich diese Prämien- 
abschaffung nur auf Ausländer, als Rheder fran- 
zösischer Schiffe, bezieht. Die mit dem Verbot der 
Prämienleistung an auswärtige Schiffe erworbenen 
Erfahrungen in den letzten zehn Jahren sind so 
ungünstiger Natur, dass man sich thatsächlich über 
das erstmalige Ergebniss des Regierungsantrages 
wundern muss. Man kann nur annehmen, dass die 
für und wider den Antrag abgegebenen Stimmen 
nicht die wirkliche Ueberzeugung der einzelnen Ab- 
seordneten ausdrückte und dass es sich nur um 
eins der bekannten gegen das langlebige Ministerium 
Waldeck - Rosseau gerichteten Manöver handelte; 
denn anders ist der ablehnende Bescheid nicht zu 
sersteben. Die Küstenbevölkerung, an der Spitze 
die ersten Handelskammern des Landes, befürworten 
den Regierungsantrag, weil sie in zehnjähriger Dauer 
die Gefahren für die Handelsmarine und Schiffbau- 
industrie erkannt haben, wenn nur solche Schiffe 
ein Recht auf staatliche Prämien haben, die aus 
einheimischen Werften hervorgegangen sind. Die 
durch das bestehende Gesetzesverbot entstandenen 
Verhältnisse im französischen Schiffbauwesen und 
ihr Nachtheil für die französische Rhederei werden 
durch eine Schilderung des Abgeordneten Thierry 
(Marseille) ins richtige Licht gestellt. Unter Bezug- 
nahme auf die Behauptung, dass Prämien für aus- 
wärtig gebaute Schiffe unnöthig seien, beschreibt 
der Deputirte die Erfabrangen, welche eine Rhederei 
kürzlich mit einer an verschiedene Werften gerichteten 
Aufforderung zur Preisangabe für einen Dampfer von 
2000 bis 3000 T. Tragfähigkeit gemacht hat. Die 
»Dyle & Bacalan Ciee, Bordeaux, bedauerte die 
Frage nicht beantworten zu können, weil die Werft 
mit Bauaufträgen überfüllt sei, ähnlich lautete die 
Antwort der »Chantiers et Ateliers de la Gironde«. 
Die »Chantiers et Ateliers de la Loiree war nicht 
in der Lage, für Frachtdampfer Constructionspläne 
anfertigen zu lassen; die Dubigeon-Werft in Chau- 
tenay (a. d. Loire) erwiderte bis Semptember 1902 
mit Arbeiten versehen zu sein. In Folge bereits 
abgeschlossener Contracte sah sich die »Forges et 
Chantiers de la Mediterrane: ausser Stande den 
Wunsch erfüllen zu können, Andere Firmen aus 
Nantes, Dünkirchen und Havre lehnten den Bau 
eines Dampfers, wie ibn die Khederei wünschte, 
obne Angabe von Gründen ab. Nur eine einzige 
französische Werft erklärte sich zum Baupreis von 
1050000 Fr. bereit, einen Dampfer von 2200 T. 
herzustellen; dabei lagen der Rhederei bereits ver- 
schiedene Angebote englischer und anderer auswirtiger 
Werften vor, nach denen ein so bemessener Dampfer 
fir 550000 Fr. hergestellt werden wiirde. Und 
mit welchen Arbeiten sind die vielbeschäftigten 
französischen Werften betraut? fragt zum Schluss 
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seiner Ausführungen M. Thierry. Mit dem Bau 
von Kriegsschiffen für die russische und japanische 
Kriegsmarine! : 


” ” 
. 


Dass »Kurzschluss« in der electrischen Leitung 
an Bord die Compassnade! beeinflusst, werden viele 
Leser aus eigener Erfahrung wissen, zweifelhaft aber 
dürfte sein, ob der störende Einfluss, in Graden auf 
der Compassrose ausgedrückt, immer genau festgo- 
stellt werden konnte. Aus einem Bericht des Navi- 
gations-Öfficiers vom Kriegsschiffe »Oregon« (Ver. 
Staaten) an das Marinedepartement in Washington 
erfahren wir, dass an dem vom Stahl und Eisen 
des Schiffskörpers am wenigsten beeinflussten Regel- 
compass Abweichungen bis 9 Grad oder ®/, Strich, 
hervorgerufen durch Kurzschluss, beobachtet wurden. 
Das Schiff steuerte NO.zN. per Steuercompass längst 
der chinesischen Küste frei von Land, also kurz vor 
Sonnenuntergang der Kopf des Schiffes plötzlich 
eine Richtung erhielt, die eine Coursänderung noth- 
wendig machte. Vergleiche zwischen dem Brücken-, 
Steuer- und Regelcompass ergaben eine Unregel- 
miissigkeit des Letzteren. Durch ein sofort beob- 
achtetes Zeitazimuth konnte für den Regelcompass 
eine Deviation von 10° 0,4’ Ost festgestellt werden, 
gegen 1° 0,4' nach der sonst zuverlässigen Deviations- 
tabelle. Da nur Kurzschluss die Veranlassung dieser 
ungewöhnlichen Ablenkung sein konnte, weil der 
electrische Strom zur Benutzung der Brücken- 
beleuchtung kurz vorher angestellt war, wurde der 
Strom sofort wieder abgestellt und ein weiteres Zeit- 
azimuth mit 1° 0,9’ Ost Deviation berechnet. Damit 
wurde die Richtigkeit der Tabelle und die durch 
Kurzschluss beeinflusste Abweichung erwiesen. Als 
der Strom abermals angestellt wurde, konnte am 
Regelcompass eine plötzliche Aenderung in der 
Richtung der Magnetnadel um etwa 10 Grad beob- 
achtet worden. Bei späterer Benutzung von Oel- 
lampen zur Beleuchtung der Compassrose machte 
sich keine weitere Störung geltend. 


Standlinien- oder Längen- und 
Breitenrechnung? 
Einige Bemerkungen zur »Neuen Navigation«. 
Von Navigationslehrer G, Bolwin, Papenburg. 





Einleitung. 

Recht lange hat es gedauert, bis die Bestimmung 
des Schiffsortes mit Hülfe der Standlinien in den 
nautischen Schulen, sowie unter den Seeleuten das 
Bürgerrecht erlangt hat und damit das Chronometer 
zum Grundstein der neueren Navigation gemacht 
ist. Sind doch seit der epochemachenden Ent- 
deckung Sumners schon reichlich 60 Jahre ver- 
flossen, obne dass diese Rechenmethode z. B. in den 
Schiffer- und Steuermannsprüfungen des deutschen 
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Reiches anders als. so nebenbei Ausdruck gefunden 
hat, und konnte doch ein rühmlichst bekanntes 
Lehrbuch der Steuermannskunst vor 20 Jahren noch 
von dieser Methode als von einer »sinnreichen, aber 
für die Praxis werthlosen« sprechen. Erst in den 
letzten Jahren hat sich hierin ein vollständiger Um- 
schwung vollzogen und es beherrscht jetzt die 
auf die Standlinien gegründete Ortsbestimmung 
zur See vollständig das Feld, sodass man wohl be- 
rechtigt ist, nach dem Vorgange der Franzosen, 
die nebenbei gesagt, in der Begründung und Aus- 
arbeitung dieser Methoden bahnbrechend vorge- 
gangen sind, von einer »Neuen Navigations zu 
sprechen. Dies zeigt sich äusserlich schon darin, 
dass in dem »Neuen Handbuch der Schiffahrts- 
kundes von Dr. Bolte die Nebenmeridianbreite 
überhaupt nicht und das Zweihöhen - Problem. die 
alte Aussenmittagsbreite nur mebr mit Hülfe der 
Standlinien gelöst wird, während allerdings andere 
Lehrbücher z. B. das von Director Holz neu bear- 
beitete Lehrbuch von Albrecht & Vierow neben licht- 
voller Behandlung der Standlinien auch noch eine 
kurze Darstellung der älteren Methoden geben. 

Zeigt sich hierin schon einige Verschiedenheit 
in der Wertbschätzung der neueren und der älteren 
Rechnungen unter den Fachleuten selbst, so tritt 
diese Erscheinung unter den Seeleuten, die sich 
auf weitläufige theoretische Erörterungen nicht ein- 
lassen können, natürlich noch viel mehr hervor, 
wesshalb hier ein Versuch, mit einigen Worten 
auf die Vorzüge und Nachtheile der verschiedenen 
Methoden gegen einander hinzuweisen, unternommen 
werden soll, wobei zugleich die neueren Rechnungen 
eine kurze Erläuterung finden mögen. 


a) Eine Höhe beobachtet. 

Hier mag zuerst bemerkt werden, dass man die 
Standlinie jetzt nicht mehr, wie es von Sumner ge- 
schah, als Verbindungslinie zweier nach Breite und 
Länge bestimmten Punkte in die Karte einträgt, 
sondern nur dadurch, dass man einen Punkt dieser 
Linie bestimmt und das wahre Azimuth des Gestirns 
und damit zugleich die Richtung der hier von um 
90 Grad abweichenden Standlinie den Azimuth- 
tafeln von Ebsen oder den in den neueren nautischen 


Tafeln enthaltenen Hiilfstafeln entnimmt. 
Nach dem Vorschlage von Dr. Fulst (Annalen 


d. Hydr. 1899) unterscheidet man bei der Bestimmung 
der Standlinie die Längen-, die Breiten- und die 
Höhen - Methode. 

Bei der Liingenmethode berechnet man aus 
einer in der Nähe des ersten Verticals, also der 
rechtweisenden Ost- oder Westrichtung gemessenen 
Höhe eines beliebigen Gestirns die Chronometer- 
länge in der gewöhnlichen Weise und findet dann 
in der Bestecksbreite und der berechneten Linge 
den Leitpunkt in der Karte, durch welchen man 
die Standlinie zu legen hat. 


Bei der Breitenmethode berechnet man aus 
einer in der Nähe des Meridians, also der wahren 
Süd- oder Nordrichtung gemessenen Höhe und dem 
mit Hülfe des Chronometers und der Besteckslänge 
gefundenen Stundenwinkel, die Nebenmeridianbreite 
und findet in dieser Breite und der Besteckslänge 
den Leitpunkt der Standlinie. 


Bei der Höhen-Methode berechnet man aus der 
Bestecksbreite und dem aus der Chronometerzeit 
und der Besteckslinge gefundenen Stundenwinke! 
die wahre Höhe. Stimmt diese mit der beobachteten 
wahren Höhe überein, so ist die Standlinie dure) 
den Besteckspunkt zu legen, also ist dieser der 
Leitpunkt der Standlinie. Ist aber die beobachtete 
Höhe grösser, als die berechnete, steht also der Be- 
obachter dem Gestirn (d. h. dem Punkte der Erd- 
oberfläche, wo er das Gestirn im Zenith hat) näher 
als nach dem Besteck, so hat man auf der Azimuth- 
linie den Höhenunterschied auf das Gestirn abzu- 
tragen, im andern Falle vom Gestirn ab, um damit 
den Leitpunkt der Standlinie zu finden. 


Es ist also, wie man sieht, bei der Breiten- und 
Längenmethode die Rechnung dieselbe geblieben, 
wie früber. Die geringe Mehrarbeit aber, die das 
Herausnehmen des Azimuths aus der Tafel und das 
Eintragen der Standlinie in die Karte erfordert, ge- 
währt dafür dem Seemann eine klare Uebersicht 
darüber: 

1) in welcher Linie er sich befindet; 

2) wie etwaige Fehler in der beobachteten Hite 
und dem Stande des Chronometers auf die gefunden 
Standlinie einwirken. 

Dazu kommt noch in der Nähe der Küste der 
Vortheil, dass man, wenn die Standlinie auf einen 
hervorragenden Küstenpunkt hinweist, bei der Ver- 
folgung der Linie diesen Punkt anlaufen muss, wie 
schon Sumner bei der Entdeckung der Standlinien 
feststellte; ferner dass man, wenn die Standlinie 
parallel zur Küste verläuft, beim Verfolgen dieser 
Linie immer gleichen Abstand von der Küste be- 
hilt. Auch in Verbindung mit einer Lothung kann 
die Standlinie häufig werthvollen Aufschluss geben. 

Dass man die Längenmethode anwenden wird, 
wenn das Gestirn dem ersten Vertikal nahe steht, 
dagegen die Breitenmethode, wenn es dem Meridian 
nahe steht, ist selbstverstandlich. Für den Fall, 
dass das Azimuth nahe 45° oder 135° ist, also das 
Gestirn auf einem Hauptzwischenstrich des Com- 
passes steht, ist es ziemlich gleichgültig, welche der 
beiden Methoden man gebraucht. Die Höhenmethode 
hat dagegen vor den beiden andern den Vorzug, 
dass sie jederzeit anwendbar ist, auch bei solchen 
Abweichungen des Bestecks, wie sie an Bord vor- 
kommen, in allen Fällen hinreichende Genauigkeit 
giebt; dagegen hat sie den Nachtheil einer etwas 
unbequemeren Rechnung, wenn man nicht die auf 


den preussischen Navigationsschulen zur Anwendung 
kommenden Tafeln der natiirlichen Sinus und Cosinus 
gebrauchen will. 


b) Zwei Höhen beobachtet. 


Trägt man in die Karte eine zweite Standlinie 
ein, die aus einer Höhe eines zweiten Gestirns oder 
auch aus einer, einige Stunden später gemessenen 
Höbe desselben Gestirns gefunden ist, so ergiebt der 
Durchschnitt der beiden Standlinien den Schiffsort, 
wie leicht einzusehen. Ebenso wie bei einer Kreuz- 
peilung darf auch hier der Unterschied der beiden 
Azimutbe nicht allzuviel unter 4 oder über 12 Strich 
betragen, weil sich sonst die Standlinien unter einem 
zu kleinen Winkel schneiden, wobei kleine Beob- 
achtungsfehler den Schnittpunkt beider Standlinien 
zu sehr verschieben würden. 


Hat man zwischen beiden Beobachtungen den 
Ort verändert, so wird man die erste Standlinie um 
den Betrag der Segelung parallel mit sich selbst 
verschieben, oder auch wie Donwes in bekannter 
Weise die eine Höhe auf den Ort der andern be- 
schicken. Nach welcher der drei Methoden man 
die einzelnen Standlinien findet, ist für das Ein- 
tragen in die Karte einerlei. Bei der Höhen- 
Methode wird man am besten jede Höhe für den 
jeweiligen Schiffsort berechnen, indem man an den 
ersten Bestecksort den inzwischen gesegelten Curs 
und die Distanz koppelt, um den zweiten Bestecks- 
ort zu finden. Man kann dann auch von dem 
zweiten Bestecksort in der Karte aus beide Höhen- 
unterschiede abtragen, um die Leitpunkte beider 
Standlinien zu finden, da dieses auf dasselbe hinaus- 
kommt, als wenn man von jedem Besteckspunkt aus 
den betreffenden Höhenunterschied absetzt und nun 
die erste Standlinie um den Betrag der Segelung 
verschiebt. 


Fragt man nun, aus welchem Grunde verdient 
diese Standlinien-Methode den Vorzug vor der alten 
Aussenmittagsbreite von Donwes oder Ivory, wo 
doch wenigstens bei der ersteren der unleugbare 
Vorzug einer etwas kürzeren Rechnung vorliegt, 
so ist darauf zu antworten: 

1) Das ganze Verfahren ist durchsichtiger and 
übersichtlicher und prägt sich, da es dem der Einzel- 
höhe ganz analog ist und nur dieselbe Rechnung 
giebt wie diese, die jeden Tag an Bord geübt wird, 
leichter dem Gedächtniss ein und wird dem See- 
mann durch den häufigeren Gebrauch handlicher, 
was grade für ihn, der häufig bei der Anseglung 
von Land im Drange gefahrdrohender Umstände 
handeln muss, von besonderem Werthe ist. 

2) Sind die Höhen mit einer grösseren Zwischen- 
zeit beobachtet, also besonders wenn zwei Sonnen- 
höhen vorliegen, so kann man die erste gleich nach 
der Beobachtung berechnen und findet dadurch 
schon eine Standlinie, die wie oben erwähnt, schon 


557 


von bedeutendem Wertne sein kann; auch erfordert 
dann die Berechnung der zweiten Beobachtung nicht 
mehr so viel Zeit, als wenn man noch die ganze 
Aussenmittagsbreite nach der alten Methods be- 
rechnen müsste. 


3) Es ist ganz einerlei, ob man zwei Höhen 
desselben Gestirns oder verschiedener Gestirne be- 
obachtet hat; die Rechnung ist in beiden Fälleu 
genau dieselbe. Während die meisten Methoden 
der Aussenmittagsbreite nur für ein Gestirn, speciell 
die Sonne gelten. 


Allerdings konnte man ja, wie das auch häufig 
genug geschehen ist, aus der dem ersten Vertical 
näheren Höhe die Länge nach Chronometer und 
mit der hiernach gefundenen Länge aus der dem 
Meridian näheren Höhe die Nebenmittagsbreite be- 
rechnen. Indess ein wirklich gutes Resultat erzielte 
man hierbei doch nur, wenn die erste Höhe dem 
Vertical sehr nahe war, oder wenn man, falls sich 
die zuerst in Rechnung genommene Breite nach- 
träglich als sehr fehlerhaft herausstellte, die bekannte 
Längenberichtigung, welche dem Fehler in der Breite 
entsprach, anwandte. 


c) Berecunung des Schiffsortes 
statt der Construction. 


Statt der Bestimmung des Schiffsortes aus zwei 
Höhen durch Construction der beiden Standlinien 
in der Karte oder auch auf gewöhnlichem quadrirten 
Papier, wobei man bei letzterem Verfahren aller- 
dings statt des Längenunterschiedes immer die Ab- 
weichung findet, kann man auch den Schiffsort 
durch Koppelung und Rechnung finden, wofür ver- 
schiedene Wege vorgeschlagen sind. In Bezug auf 
die Längen- und Breitenmethode soll hier das Ver- 
fahren angegeben werden, welches nach Dr. Fulst 
(Annalen d. Hydr. 1899) in Frankreich unter dem 
Namen Pagelsches, in England als Johnson’sches 
Verfahren allgemein gebräuchlich ist und auch bei 
uns immer mehr Anhänger findet, (Johnson, Be- 
stimmung der Breite und Länge bei bewölktem 
Himmel, übersetzt von Navigationslehrer Lüning, 
Mittler & Sohn *). 


(Schluss folgt.) 


*) Wie Dr. Fulst ebenda weiter ausführt, ist diese Rechnung 
mit Hülfe der Längenänderung, die einer Breitenänderuug von 
1’ entspricht, nur eine leichte Abänderung der Salandeschen 
Lösung des Zweihöhenproblems. Auch unterscheidet sich die 
jetzt gebräuchliche Lösung dieses Problems so weit von dem 
von Pagel angegebenen, dass man dieses Verfahren mit Un- 
recht nach Letzterem benannt. Fulst schlägt bierfür den Namen 
»Längenmethode der Standlinien durch Rechnuoge vor. In der 
neuen Auflage von Albrecht & Vierow wird dieselbe Aufgabe 
auch durch Koppelung gelöst, indem man AS oder BS in oben- 
stehender Figur nach der Sinus-Regel berechnet, resp. der 
Koppeltafel entnimmt und diese Strecke an die Breite und 
Länge von A ‘oder B koppelt. 
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Erträgnisse britischer Dampfer-Rhedereien. 





Der zur Berathung der Schiffahrt-Sebventionen aicge- 
setzten Commission des englischen Unterbauses ist neben 
mannigfschen anderem Material auch eino Aufstellung über 
die Ielztjührigen Erträgnisse von vierundzwanzig britischen 
Dampfer-Rhedareien zugänglich gemacht. Diese tabellarische 
Zusammenstellung wird der Commission deutliober als jedes 
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Schiffsvermessungen. 
@rutto- and Netto-Raumgehali,) 
(Fortsetzung.) 


Ein recht anschauliches Bild über den Unterschied zwischen 
Brutto- und Netto-Räumte in den nahmbaftesten Handels- 
marinen liefern die kürzlich von »Burean Veritase veräffent- 
lichten Angaben über den Umfang dur Weithandelsflotte. Ein 
Zahlenmaterial, das in Zusammenhang mit der Frage, die uns 
hier beschäftigt, von grossem Interesse ist. Nach »Buresu 
Voritas« setzte sich die Dampferflotte der Welt (Segler bleiben 
bei Besprechung dieses Gegenstandes ausser Frage) unter Be- 
rücksichtigung des Brutto- und Nettogehalts folgendermanssen 
zusammen! 
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andere Zahlenmaterial Aufschluss über Fragen geben, dere 
Beantwortung durch sie von vielen anglischea Schiffahrt 
interessenten ungeduklig erwartet wird. Die Tabelle, für deren 
Richtigkeit Mr. Norman Hill eintritt, und deren einzelne Aa- 


gaben vom 31. December 1900 stammen, lautet folgender- 
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Es genügt, wenn wir procentaal ausgedrückt, das Ver- 
hältniss zwischen Brutto und Netto bei den bedeutendsten 
Flotten veranschaulichen. Denkt man sich den Brutto-Raum- 
gehalt immer als 100°, angenommen, dann beträgt der Netto- 
raum in der englischen Dampferflotte 62.8°/,, in der deutschen 
638, in der amerikanischen 66.6, in der französischen 49.6, 
in der norwegischen 64.2, in der spanischen 61.9, in der 
italienischen 64.6%, etc. ete. 

Wie eingangs mehrfach erwähnt, beziehen sich die dem 
englischen Vermessungsverfahren gemachten Vorwürfe haupt- 
sächlich auf kleine Schiffe. Trotzdem ihr Raumgehalt in der 
britischen Gesammträumte (auch die Colonien sind natürlich 
einbegriffen) vollkommen verschwiadet, ist der Einfluss der bei 
ihnen geübten Vermessungsart doch bemerkbar und er würde 
bedeutend mehr in die Augen springen, könnten wir den 
Raumgehalt der kleinen Schiffe der verschiedenen Nationen 
einander gegenüberstellen, 

Die Verhiiltnisszah! in der französischen Flotte zwischen 
Brutto und Netto weicht zu Gunsten des französischen Rheders 
und zum Nachtheil aller Hafenbehörden so ungeheuer von 
derjenigen anderer Flotten ab, dass man thatsächlich nicht 
weiss, ob man sich mehr über den Langmuth nichtfranzösischer 
Hafenverwaltungen oder über die »smartness« der französischen 
Vermessungsbehörden wundern soll! — 


Wir kommen nun auf den bereits erwähnten Vortrag des 
schwedischen Ingenieurs Herrn Isakson zurück und entaehmen 
ihm (der auch im Jahrbuch der Schiffbautechnischen Gesell- 
schaft, II. Band, 1901, veröffentlicht ist) mit Erlaubniss des 
Verfassers hauptsächlich solche Stellen, die das im Laufe des 
vorstehenden Aufsatzes gesagte nicht allein durch Beispiele 
bestätigen, sondern die uns mit der Art vertraut machen, wie 
das auf derselben Basis begründete Schiffsvermessungsver- 


fabren in den verschiedenen Ländern verschieden ange- 
wandt wird: 
Der Begründer des jetzigen Systems, Herr Moorsom, 


befand sich zweifellos auf dem rechten Wege, wenn er annahm, 
dass die, einen zutreffenden Ausdruck für die Schiffsgrösse 
liefernde Vermessungsart, sowohl in Interessentenkreisen, wie 
auch im grossen Publikum Beifall finden würde, und er schlug 
deshalb als Einheit für die Schiffsvermessung, wie allgemein 
bekannt, die Raumtonne = 100 Kubikfuss engl. vor, die nun- 
mehr in der ganzen Welt Annahme gefunden hat. 


In Anbetracht der Thatsache, dass die gegenwärtige Methode 
der Vermessung wohl im Stande ist, einen zutreffenden Aus- 
druck für die Grösse und den Rauminhalt eines Schiffes zu 
liefern, muss es jedem der Sache ferner Stehenden merk- 
würdig erscheinen, wie ihre Anwendung in der Praxis auf 
Schwierigkeiten stossen kann. 

Angesichts der bedeutenden in Frage kommenden Geld- 
interessen, einerseits für die Rheder, welche alle Abgaben pro 
Tonne bezahlen, anderseits für die Dockgesellschaften und 
ihre zahlreichen Aktionäre, sowie die Kommunalbehörden und 
Regierungen, welche diese Abgaben einziehen, ist es wirklich 
kein Wunder, wenn jede Partei den Inhalt und den Wortlaut 
der Vermessungsgesetze zu ihren Gunsten auszulegen sucht. 


Der Grundsatz, dass die Grösse oder der Rauminhalt eines 
Schiffes für die Bestimmung seines Tonnengehaltes maassgebend 
sein müsse, konnte kaum angefochten werden. Die einzige 
Möglichkeit, die Grösse des Schiffsinhaltes zu beeinflussen, bot 
also nar die Art der Berechnung. In dieser Absicht haben 
die Rheder so viele verschiedene Gesichtspunkte aufgestellt, 
dass es nothwendig erscheint, einen kurzen Ueberblick über 
einige derselben zu geben, welche von Zeit zu Zeit unter dem 
Vorwande zu Tags traten, sie seien geeignet, die Bestimmung 
des Tonnengehaltes zu beherrschen. 

Der erste dieser Gesichtspunkte, welchen ich feststellen 
konnte, fusste auf der Idee: die Grösse eines Schiffes dürfe 
sicht einfach durch sein Volumen ausgedrückt werden, sondern 


559 


könne nur durch die Gesammtheit aller Räume zum Ausdruck 
kommen, welche für die Stauung von Frachtgütern verwendbar 
sind. Diese Idee reicht bis- in die Zeit der allgemeinen Ein- 
führung der Dampfschiffabrt zurück, und, obgleich hierüber 
keine genaueren Angaben mehr vorhanden sind, darf doch als 
feststehend angenommen werden, dass die Eigner der englischen 
Dampfer diese Ansicht im Anfange des vergangenen Jahr- 
hunderts vor dem gesetzgebenden Körperschaften vertraten, 
und sie mit der Behauptung begründeten: es sei im nationalen 
Interesse wünschenswerth, den Bau und den Betrieb von 
Dampfern zu erleichtern und zu fördern. Der Erfolg dieser 
Anstrengungen kann in dem Gesetze vom Jahre 1819 (Georg III. 
C. 5) erblickt werden, wonach bei Dampfern die Länge des 
Maschinenraumes von der Vermessungslänge abgezogen 
werden soll. 

Der Abzug der Maschinenriume vom Gesammttonnen- 
gebalte stand mit Rücksicht auf Gerechtigkeit und Unpartei- 
lichkeit keineswegs einwandfrei da, wie aus folgendem Passus 
in dem Berichte der dritten königlieben Commission für die 
Schiffsvermessung vom Jahre 1849 hervorgeht: 

»Die Commission verfehlt nicht darauf hinzuweisen, dass 
der Abzug des Maschinenraumes als eine Bevorzugung der 
Dampfer gegenüber den Segelschiffen zu betrachten ist, und 
dass dieser Punkt umsomehr einer eingehenden Prüfung durch 
besondere Autoritäten bedarf, als er nach Meinung der Com- 
mission nicht mebr in deren Geschäftsbereich gehört.« 

Ich möchte hierbei noch hinzufügen, dass Herr G. Moor- 
som, der Begründer unseres derzeitigen internationalen Ver- 
messungssystems, Mitglied und Schriftführer dieser Commission 
gewesen ist. 

Der zweite Gesichtspunkt bei Verringerung des Tonnen- 
gehaltes eines Schiffes auf ein Maass, welches kleiner ist als 
sein wirklicher innerer Rauminbalt, war merkwürdigerweise 
ein Ausfluss der vielen bumanitären Bestrebungen, die sich in 
England mehr als irgendwo anders bis zur Beeinflussung der 
gesetzgebenden Körperschaften einschleichen, und oft auf Ge- 
bieten, welche mit den grossen Fragen der Humanität nicht 
das Mindeste zu thun haben. 


Das erste Anzeichen für das Eindringen dieser humanitären 
Gesichtspunkte in die Vermessungsgesetze wird, sofern ich 
recht unterrichtet bin, in der Merchant Shipping Act vom 
Jahre 1854, Rule I (4) gefunden, wonach bei Bestimmung des 
Tonnengehaltes eines Schiffes die geschlossenen Räume des 
Oberdecks nicht mitgerechnet werden sollen, falls sie aus- 
schliesslich zur Unterkunft von Mannschaften verwendet wer- 
den und falls sie ein Zwölftel des verbleibenden Toonengehaltes 
des Schiffes nicht überschreiten. Sind diese Räume. grösser, 
so soll nur der Ueberschuss slloin der Vermessungsgrösse zu- 
zugezählt werden. Auch für Baulichkeiten irgend welcher Art, 
welche als Schutz für Decks-Passagiere dienen und die vom 
Board of Trade gestattet.sind, soll nichts berechnet werden. 


Aus welchem Ursprunge das Compromiss zwischen den 
Interessen der Rheder und denen der Hafenbehörden entstand, 
ist mir nicht gelungen festzustellen. Weder in dem Berichte 
der Commission vom Jahre 1849, noch in der ,, Vorgeschlagenen 
Vermessung“ von Herrn Moorsom (vergl. seinen „Review of 
the Laws of Tonnage etc.“ 1853) ist etwas Näheres hierüber 
zu finden. Aber wer auch immer der Urheber der seltsameu 
Verschmelzung mathematischer Berechnung mit der Fürsorge 
für das Volkswohl gewesen ist, — dass es ein englischer 
Rheder war, kano als feststehend betrachtet werden, — es 
muss ihm nicht nur aufrichtige Anerkennung gezollt werden, 
für seine Findigkeit und seine genaue Kenntniss der mensch- 
lichen Natur, sondern auch für seine echt englische Vorliebe, 
die Humanität zu fördern, 

Ehe wir die Weiterentwicklung des Verhältnisses zwischen 
der rein mathematischen Wissenschaft, wie sie Herr Moorsom 
vertrat, der englischen Regierung, den Hafenbehörden ete. 
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und don rein kaufmännischen Interessen der Rheder eingeheader 
verfolgen, dürfte es nöthig sein, einige kurze Bemerkungen 
über die beiden Begriffe Brutto-Tonnengehalt and Netto- oder 
Registet-Toanengebalt vorauszuschicken. 

Ehe das Gesetz von 1854 in Kraft trat, scheint, wenigstens 
für Segelschiffe, nur eine einzige Art der Vermessung im 
Gebrauche gewesen zu sein, auf Grund deren Abgaben erhoben 
wurden. Dieser Zustand blieb auch durch das Gesetz von 
1854 unverändert, iodem dasselbe deo Brutto- und Netto- 
Tonnengehalt eines Segelschiffes für gleichwertig erklärte, d. h. 
man verstand darunter den ganzen Rauminhalt eines Sagel- 
schltfes einschliesslich aller Decksaufbauten, abzüglich der 
Mannschaftsräume, 

Für Dampfer machte das Gesetz einen Unterschied zwischen 
dem Brutto-Tonnengebalte, weicher in gleicher Weise wie der 
Tonnengehalt oder der Register-Tonnengehalt eines Segel- 
schiffes bestimmt wurde, und dem eigentlichen Rogister- d. h. 
Netto-Tonnengehalte, welcher gleich dem Brutto-Raumishalte 
ist, abzüglich des Raumes für die Maschinenanlage. 

Im Jabre 1867 erschien das sogenannte „Herzog von 
Richmond-Gesetz“, welches bestimmte, dass der Inhalt aller 
Manoschaftsräume, gleichgiltig, ob sie auf oder unter Deck 
liegen, von dem Tonnengebalte abzuziehen sel. 

Bai der wörtlichen Anwendung der beiden Gesetze aus 
den Jahren 1854 und 1867, von denen das erstoro bestimmte, 
dass die Manoschaftsräume nicht „zugezäblt“ und das andere, 
dass sie „abgezogen“ werden sollten. wurde os in England 
nach der Entschexlung des High Court of Justice in dem 
„tisabella“-Falle miglich, dass Räume von dem Tonnengehalte 
ia Abzug gebracht worden durften, welche niemats mitgezäblt 
waren. Die Anwendung dieser Entscheidung auf zahlreiche 
englische Schiffe ist vielleicht das merkwürdigste Abkommen, 
welches jemals zwischen den mathematischen Wissenschaften, 
sowie dem gesunden Menschenverstande einerseits und den 
Interessen der englischen Rhbeder andererseits getroffen 
worden ist. 

Die allgemeine Uebertragung des „Isabella“-Falles auf 
die Vermessung der englischen Dampfer scheint die Ursache 
zu den ersten ernstlichen Klagen und EinwGrfen gegen die 
Handhabung der britischen Vermessungagesetze gewesen zu 
sein. Keine andere Macht konnte in der Kunst der 
Auslegung dieser Gesetze so weit gehen als England, und 
so empfanden die fremden Kheder das neue englische Ver- 
messungssystem bald als schwere Belastung und Schädigung. 


Diese Thatsache hat ohne Zweifel bedeutend dazu beige- 
tragen, dass die internationale Vermessungs-Gesetzgebung ain 
nenzeitliches Gepräge angenommen hat. in früheren Zeiten 
verführen die andern Staaten bei Aufstellung und Handhabung 
der Vermessungsgesstze gewohnheitsmässig nach englischen 
Muster. Die erste bedentende Abweichung von dieser inter- 
nationalen Gepflogenbeit ist in dem deutschen Schiffs-Vor- 
messungs-Gesetze vom 20. Juni 1588 zu erblicken. 


Dieses Gesetz har noch einen weiteren wichtigen Gesichts- 
punkt in das Compromiss zwischen der mathematischen 
Wissenschaft und dem Intoresse der Rbeder an kleinen Netto- 
Räumen getragen, der die Sicherheit vou Schiff und Ladung 
betrifft. 

Ein Fahrzeug mit Doppelboden besitzt eine grüssere Sicher- 
heit als ein Schiff ohne einen solchen, indessen das Innere 
eines Doppelbodens ist zur Aufnahme ungeeignet. Die Rheder 
folgerten bieraus, dass der Doppelbodenraum nicht io die 
Vermessung einzuschliessen und nicht als mutzbringender 
Theil des Schiffsraumes xu betrachten sei. Wie der Abzug 
für die Uuterkunftsräume der Besatzung zugelassen wird, weil 
sie für deren Gesundheit und Wohlbefinden nöthig sind, 20 
sollten auch die Doppelbodenriiame ausser Berechnung bleiben, 
weil sie zur Sicherheit von Schiff, Ladung und Besatzung 


beitragen. 
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In England ist diese Frage bereits früher dumi Der 
Brothers aus Dumbarton, und ebenso etwas später dui 
Harland & Wolff in Belfast aafgeworfen worden, indes 
das Board of Trade batts sich ibrer Erürlerung als unver- 
einbar mit dem Moorsom-System widersetzt, und erst nad 
langwisrigen Verhandiungen wurde far deo Dampfer +Cotkn 
die Abgabefreiheit für dan gesammten Doppelbodeo arrecht, 
woil dieses Schiff mit einem Doppelboden nach dem Zelicn- 
syatam versehen war. Zum Abeuge der Räume toe Doppe- 
boden, welche mit Längsträgern anf gewöhnlichen Bades. 
wrangen erhaut waren, gab dus Board of Trade erst nat 
Erlass des Gesetzes vom Jahre 1889 seine Zustimmung. 


Diese deutsche Abweichang von der früher befolgten Ge 
pflogenheit war das Signal für eine Art Wettlanf zur Ver- 
kleinerung des Netto-Raumgehultes. Es scheint, als wens wt 
dieser Zeit unter den Rhedern und zwar nicht allem unter 
den englischen, eine bessere Würdigung des ausserordentich 
loben Einflusses Platz gegriffen hat, welchen die Vermessangs- 
gesetze auf die Verhältnisse des internationalen Wettbewerbs | 
zur See ausüben, 


Die beträchtliche Abnahme sowohl des Brutto- als auch 
des Netto-Raumgebaltes der deutschen Dampfer, deren Unache 
die Annahme des deutschen Verinessungsgesstzes war, bewirkte | 
in kürzester Zeit, nach Verlauf von wenig mehr als einen 
Jahre, die Verkündigung der „British Merchant Shipping 
Amendment Act“, vom 26. August 1859, als ein erneuter 
Beweis für das lebhafte und wachsame Interesse, wech, 
England für alle Angelegecheiten hat, die in irgend exe 
Weise geeignet sind, seine Schiffahrts-Interosson zu berükre. 

Abzüge dürfen für die Capitäns-Cajüte, das Stenerhaa | 
die Bootmanns-Vorrathsräume, den Hilfskessei-Raum und ance 
ähnliche Räume gemacht werden. 


Aus diesem Gesetz sind folgende Neuerungen b 
werth: . i 
1) Abzüge für Segelkammern dürfen bis zu 2"), 44 

Brutto-Tonneugebaltes erfolgen. 

2) Abzüge für die Masobinonanlage sollen grundsätzlich @ 
Debereinstimmung mit den Vorschriften des Board dd 
Trade vom Jahre 1860, d. h. den jetzigen sogenanntes 
»deutschen Regeln« erfolgen. | 

3) Vom Brutto-Tonnengehalta dürfen keine Räume alge 
zogen worden, welche nicht von voruberein darin wi 
halten waren. 

Die Folge war nun, dass England es wiederum 
brachte, in dem Wettlanfe nach Verkleinerung des Ne 
Tonnengehaltes an die Spitze aller übrigen Nationen mı & 
langen. 4 

Die englische Rhederei konnte sich für die Dauer aebre 
Jahre einen beträchtlichen Vortheil über die fremde Conourtl 
sichern, weil die durch das Gesetz von 1899 gewonne 
Abgabebefreiungen im Allgemeinen erst eingsführt wurde: @ 
Frankreich am 2, Februar 1893, Norwegen 1, October 15% 
Schweden 1. Juli 1894, Dänemark 1. April 1895, den Ve 
einigten Staaten 1. April 1895, Deutschland 1. Joli 
Belgien 1898, Holland 1899. 

Is einigen anderen Ländern haben euglische Schiffe sog 
bis zum heutigen Tage, — d. b. über einen Zeitraum va 
mebr als 10 Jahren — einen Vortbeil vor allen anderea Tag 
messungsmeihoden gehabt, obgleich das System der Ve ai 
sowohl dem Namen nach als such auf Grund internat 
Verträge ein völlig gleichartiges sein sollte. v 

Abgesehen von den Vorschriften des Gesetzes selbe, Ai 
die englische Bhederei noch weitere entschiedene Vorbei 
sus dem Wettbewerbs um eine kleine Netto- Vermesong 
gezogen. 4 

Einmal konoten nämlich in Folge der rapiden Zonal 
der britischen Handelsflotte die älteren Schiffe in gm 


Mengen an das Ausland verkauft werden, wodurch die eng- 
ischen Rheder insofern in eine sehr vortheilhafte Lage kamen, 
als es ihnen möglich wurde, ihre neuen Schiffe allen Ab- 
änderungen und Auslegungen der englischen Vermessungs- 


gesetre baulich anzupassen. 
(Schluss folgt.) 


Schiffbau. 


Stapelläufe, 


Auf der Werft der Herren Stephen & Sons in Glasgow 
ist für Rechnung der Copenhagener » Vereinigten Dampfschiffs- 
Geselischaft« ein grosser Doppelschraubendampfer mit Namen 
‚Oscar II.« vom Stapel gelassen. Das neue Schiff misst: 
515%X 58% 424 Deplacsment 16000 T., Eigengewicht des 
Schiffes beim Stapellauf ca. 6500 T. Das Schiff ist aus Stahl 
zur höchsten Classe des »Bureau Veritas: mit Extraver- 
stärkungen, mit 3 durchlaufenden Stahldecks über das ganze 
Schiff und mit Querschotten ohne Thüren gebaut. Die erste 
Cajüte ist für $1, die zweite für 60, das Zwischendeck für 
500 Persenen eingerichtet. Die beiden Maschinen sind nach 
dem Triple-Expansionssystem eingerichtet und sollen zusammen 
etwa 8000 Pferdekräfte indiciren. Im Heizraum befinden sich 
7 eylindrische Kessel mit 23 Feuerstellen und einer (iesammt- 
Heizfläche von 22211 Quadratfuss. Die Kohlenbunker sollen 
1590 T. fassen, zu denen noch S00 T. in einem Reserve- 
Kohleoraum hinzukommen. Der »Oscar II.« soil mit 24 Böten 
ausgerüstet werden, unter denen sich 10 aus Holz und 4 aus 
Metall gebaute Rettungsböte befinden, sowie 8 zusammenlegbare 
Bite. Im nächsten Frühjahr wird der Neubau in die Linie 
Skandinavien-Amerika eingestellt werden. 


* * 
7 


Probefahrten. 


Der auf der Werft der Actiengesellschaft Neptun erbaute 
Lübecker Schraubendampfer »Hersilia«, Capt. Matthiessen, 
unternahm am 12. November seine Probefahrt, die ein günstiges 
Resultat erbrachte, 


Am 16. November verliess der auf der Schiffswerft von 
Henry Koch in Lübeck für die Herren Hansen & Closter in 
Apenrade neuerbaute Dampfer >»Alpha« zwecks Vornahme 
der Probefahrt Lübeck. Die Probefahrt, welche von Trave- 
münde aus durch eine mehrstündige Tour in See stattfand, fiel 
zur allseitigen Zufriedenheit aus, sodass der Dampfer nach 
Abnahme seitens der Herren Besteller sofort seine erste Reise 
uach Windau antreten konnte. Die Abmessungen des Schiffes 
sind: 260 X 38 X 19° 6* engl. Die Tragfäbigkeit bei einem 
mittleren Tiefgang von ca. 18° engl, beträgt 2800 T. d. w. 
Die »Alpha« ist mit einer Dreifach-Expansions-Maschine von 
800 JP. ausgestattet, die dem Schiff eine Durchschnitts- 
Geschwindigkeit von 10%, Knoten in der Stunde gab. Dampfer 
»Alpba« ist das erste Schiff der in Apenrade neugegründeten 
Firma Hansen & Closter, zwei weitere Schiffe gleichen Modells 
befinden sich für diese Firma auf der Schiffswerft von Henry 
Koch io Lübeck noch im Bau. 


Vermischtes. 





Beschluss des Rheder-Vereins in Flensburg hetr. das 
Ruder-Commando. Am 8. November wurde in einer Ver- 
sammlung von Flensburger Rhedern einstimmig beschlossen, 
vom 1. Januar 1902 ab auf ihren Schiffen das Ruder-Commando 
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»Rechtse und »Links« in dem Sinne einzuführen, dass der 
Kopf des Schiffes nach der Seite gedreht werde, wohin das 
Commando lautet, 


Osifeuerung auf einem Oceandampfer. Ein practischer 
Beweis für den Werth flüssigen Feuerungsmaterials als Dampf- 
erzeuger auf grossen Dampfern ist auf der Reise des Damfpers 
»Tanglin« des Norddeutschen Lloyd von Singapore nach Sydoey 
— nahe an 5500 Meilen -- erbracht worden, Der »Tanglin« 
ist ein Dampfer von ca. 2000 Tons und wurde im vorigen 
Jahre im Auftrage des Norddeutschen Lloyd auf der Werft 
von Workman, Clark & Co. in Belfast gebaut. Er wurde 
für die ostindische Fahrt bestimmt und mit Einrichtungen für 
Oelfeuerang versehen. Hauptsächlich wurde dabei darauf ge- 
sehen, Arbeit zu ersparen. Zur Aufnahme des Oels werden 
die gewöhnlichen Bunker gebraucht. Dieselben werden durch 
Schliessen der Thüren wasserdicht gemacht und das Oel dann 
von längsseit liegenden Dampfern an Bord gepumpt. Das auf 
dem »Tangline gebrauchte Oel kam, wie der Sydney Daily 
Telegraph meldet, von Borneo und wurde in Singapore an 
Bord genommen. Die auf dem Dampfer angewandte Methode 
ist die, dass man das rohe Oel direct vor den Feuern (drei an 
der Zahl) zerstäubt und mittels Einspritzröhren und Brausen 
auf die Rosten bläst, wodurch dann eine vollständige Ver- 
brennung des Oeles erlangt wird. Zur Bedienung der Feuer 
ist nur ein Mann erforderlich. Besondere Ventile sorgen da- 
für, dass die Oelzufubr und der Dampfdruck sich immer auf 
dem richtigen Punkt befinden. Die Bunker des »Tanglin« 
sind so eingerichtet, dass man statt Oel auch Kohlen nehmen 
kann. Vergleiche mit dem alten System der Kohlenfeuerung, 
hatten das folgende Resultat; »Bei der Oelfeuerung wurde eine 
grosse Gewichtsersparniss in der täglichen Feuerung beobachtet, 
und eine Arbeitserleichterung insofern gefunden, als anstatt 
fünf Mann nur ein Maun per Wache nothwendig wurde. 
Der »Tanglin« hatte auf seiner Reise 350 Tons Oel an Bord 
(die Ladefähigkeit von Kohlen beträgt 300 Tons), und bei 
einem Verbrauch von 13 Tons pro Tag wurde eine 
Durchschnittsgeschwindigkeit von 11°/, Knoten pro 
Stunde erreicht. Dies bedeutet eine Erhöhung der Geschwindig- 
keit um 1 Meile in der Stunde. Beim Gebrauch von Koblen 
ist die bauptsächlichste Unannehmlichkeit das Reinigen der 
Feuer. Bei Uelfeuerung giebt es kein Feuerreinigen. Herr 
Dittelbach, Obermaschinist des »Tanglin«, welcher früher auf 
dem Schneildampfer des Nordd. Lloyd »Kaiser Wilbelm der 
Grosses angestellt war, ist nach Australien geschickt worden, 
um die Versuche mit der Öelfeuerung zu leiten. Er war mit 
dem Resultat sehr zufrieden, und nach seiner Meinung wird 
die Oelfeuerung bald in grösserem Umfange an Bord der 
grossen Dampfer angewandt werden. Sein Bericht an die 
Direction des Lloyd spricht sehr für Annahme der neuen 
Methode. Die »Tanglin« machte die Ausreise nach Singapore 
mit Kohlenfeuerung und nahm dort 273 Tons Borneo-Üel ein. 
Von da bis Bangkok machte der Dampfer die Reise unter 
Ovlfeusrung mit einem täglichen Verbrauch von 13 Tons Oel 
gegen 18 Tons englische und 20 Tons japanische Koblen. 
Das Gel riecht nicht und die Hitze im Maschinenraum ist 
vollständig unbedeutend geworden, während der Dampfdruck 
mit Leichtigkeit hoch gehalten wird. Was nun die Kosten 
betrifft, so wurde das Oe! in Singapore zu 30 sh. pro Tonne 
ao Bord geliefert, und das ganze Quantum — 350 Tons — 
in dreiviertel Stunden in die Bunker geladen. Die Kohlen 
wurden im selben Hafen längsseit zu 25 sh. pro Ton geliefert; 
ausserdem muss noch die Verzögerung in Betracht gezogen 
werden — ca. 17 Stunden für 350 Tons.« 
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Lage einer flachen Stelle auf der Rhede von Viissingen. 
Nach einer Mittheilung des lospectors des Lootsenwesens 
wurde Ende vorigen Monats auf der Rhede von Vlissingen, 
Wester Schelde, eine Stelle mit 7,4 m geringster Wassertiefe 
etwa 1300 ın vom Strande in folgenden Peilungen gefunden: 
Grosser Kirchthurm von Vlissingen, etwas ostlich von dem 
kleinen Thürmeben des Lootsengebäudes. Rıttbem-Kirchthurm 
östlich frei von dem Leuchtthurme auf dem östlichen Molen- 
kopfe des Eisenbahnhafens. Geogr. Lage: 51° 25* 40“ N.-Br. 
30 35° 14” O.-Lg. (1° 17° 50" W.-Lg. von Amsterdam). 

(Nachr. für Seefahrer). 


Germanischer Lloyd. Nach den Listen des Germanischen 
Lloyd sind in der Zeit vom 1.—31. Oct. 1901 und 1900 folgende 
Seeschäden gemeldet worden: Totalverluste erlitten 20 Dampfer, 
94 Segler 1900 und 14 Dampfer, 61 Segler 1901, Beschädigungen: 
357 Dampfer, 287 Segler in 1900 und 368 Dampfer und 
242 Segler 1901. Nach Flaggen geordnet gingen im Juni 1901 
folgende Schiffe verloren: 


Flaguven Dampfer Segler Flaggen Dampfer Segler 
amerikanische — 3 norwegische _ 8 
britische 5 18 österreichische 1 as 
danische 1 2 russische 2 6 
deutsche 3 1 schwedische = 6 
französische 1 5 spanische . 1 
italienische u 1 venezuelanische = 3 
japanische 1 _ unbekannte _ 2 
mexikanische 1 zusammen a 6er 
niederländische _ 1 


Der Seeverkehr von Marsellle im ersten Halbjahr 1901. 
Der Marseiller Hafenverkehr während des ersten Halbjahrs 1901 
stand unter dem nachtheiligen Einfluss des Arbeiterstreiks im 
März dieses Jahres. Die Gesammtzahl der vom 1. Januar bis 
zum 30. Juni 1901 ein- und ausgelaufenen Schiffe betrug 7967 
mit einem Gesammttonnengebalt von 6341464 Reg.-Tons und 
einer gesammten Waarenfracht von 2809924 Tonnen, was 
gegeu den gleichen Zeitraum des Vorjahres zwar eine Zu- 
nahme des Tounengehalts um 252261 Reg.-Tons, aber eine 
Abnahme der Schiffszahl um 471 Schiffe und der Waaren- 
fracht um 44258 Tonnen bedeutet. Auf Ein- und Ausgänge 
vertheilen sich die obigen Gesammtzablen wie folgt: Es liefen 
ein 3975 Schiffe mit einem Tonnengebait von 3181701 Reg.- 
Tous und einer Waarenfracht von 1049620 Tonnen, ea liefen 
aus 3002 schiffe von 3150763 Reg.-Tors und 860304 Tonnen 
Waarenfracht. Die Abnahme der Schiffszabl gegen die vor- 
jührige vertheilte sich auf die ein- und ausgelaufenen Schiffe 
ziemlich gleich, während die Zunahme des Tonnengehalts bei 
den eingelaufenen Schiffen weit grösser war als bei den aus- 
gelaufenen, Bei der Waarenfracht stellte sich für die ausge- 
laufenen Schiffe ein schwerer Rückschlag von rund 90000 Tonnen 
heraus, welche nur zur Hälfte durch die Zunahme der einge- 
laufenen Waarenfracht von rund 45000 Tonnen ausgeglichen 
wurde. Im Monat März allein verursachte der Arbeiteraus- 
stand eine Abnahme der Waarenfracht von 196000 Tonnen 
gegen den gleichen Monat des Vorjahres, ein Ausfall, der 
allerdings durch den im weiteren Verlauf des vorliegenden 
Halbjabres gesteigerten Güterverkehr grössentheils wieder ein- 
gebracht wurde. Die Zunahme des Tonnengebalts gegen das 
erste Semester des Vorjahres, welche hauptsächlich auf Rech- 
nung der grossen Postschiffe auslandischer Dampferlinien kommt, 
brachte dem Güterverkehr von Marseille nur wenig Gewion. 
Am meisten wurde die französische Schiffahrt selbst von dem 
allgemeinen Rückgang des Marseiller Seaverkehrs betroffen, 
und auch die Ausfuhr französischer Industrieerzeugnisse hatte 
besonders unter der Arbeitseinstellung zu leiden. Es ist wohl 
möglich, dass der Marseiller Hafenverkebr im zweiten Semester 


dieses Jahres eine Steigerung erfährt, welche die Verkebr- 
bilanz des ganzen Jahres 1901 vor einem Deficit gegenüber 
der vorjährigen bewahrt und somit die Wiederholung eines 
Rückschlages verhütet, den bereits das Jahr 1900 im Vergleich 
zum Jahre 1899 zu verzeichen hatte, und zwar aus der nim- 
lichen Ursache, welche den Rückschlag im ersten Halbjahr 
1901 bewirkt bat. (Nach Journal des Mines.) 


Prüfungswesen. in Stralsund wird am 12. December 
d. J., Morgens 8 Uhr, im Navigationsschulgebiude eine Prüfung 
für Schiffer auf grosser Fahrt und für Seesteuerleute beginnen 
und im Anschluss an diese Prüfungen findet eine Prüfung ic 
der Schiffsdampfmaschinenkunde und in der Gesundheitspflege 
statt. Anmeldungen nimmt Herr Navigationsschuldirector Halz, 
Danzig, entgegen. 


Vereinsnachrichten. 





Nantischer Verein, 

Sitzung vom 18. November. Als Mitglied wird Herr 
Landrichter Dr. Hasche aufgenommen; zur Aufnahme vor- 
geschlagen in nächster Sitzung sind zwei Herren. Uoter dan 
Eingängen ist besonders die Mittheilung der Flensbarger 
Rhedereian bemerkenswerth, wonach auf allen Flensburger 
Schiffen vom 1. Januar 1902 das Ruder-Commando »Rechts« 
bezw. »Links« eingeführt werden sol. Nachdem noch, ver- 
anlasst durch einen Artikel in der letzten Nummer der Annalen, 
einige Bemerkungen an Sjöstrands automatischen Lothapparat 
geknüpft sind, wendet sich der Verein zur Tagesordnung: 
Stellungnahme zu den von der intervationalen See-Conferenz 
im Jabre 1889 in Wasbington gefassten Beschlüssen, die von der 
»Association Internationale de la Marine« aufgenommen urd 
dem Verein zur Aeusserung übermittelt sind. (Wir verweises 
die Leser auf den in No. 44 Seite 518 veröffentlichten Artikel; 
er beschäftigt sich mıt dem Thema und erklärt auch di 
Beweggründe, welche die Association bei der Zusendung des 
Materials an die Nautischen Corporationen geleitet bat. D. RB) 
Punkt 1, mit dem sich die Versammlung beschäftigte, lautet: 
»Marine-Signale und Mittel, um bei leichtem oder dichtem 
Nebel, bei Schnee, in dunkelm Wetter und bei Nacht die 
Bewegungsriehtung von Schiffen sicher zu bezeichnen. — 
Vorschriften zur Verhütung von Collisionen und über ds 
Wegerecht zur See.« Nachdem im Allgemeineu über ver- 
schiedene akustische Signale und deren Eigenschaften für die 
praktische Navigation gesprochen ist, beschäftigt sich der 
Verein lediglich mit dem Art. 16 des Seestrassenrechts. Ob- 
gleich sich die Nothwendigkeit dieses Artikels aus mehr als einer 
zehnjährigen Rechtsprechung ergeben bat, und der Gesetzgeber 
zweifellos dem Schiffsfübrer ein Hülfsmittel in gefährlicher 
Situation hat an die Hand geben wollen, herrscht trotz seines 
bereits vierjährigen Bestehens in praktischen Seemannskreisen 
eine Abneigung gegeu die Anwendung der io dem Artikel ge 
botenen Vorschriften, die schwer erklärlich ist. Es handelt 
sich bekanntlich darum, einen Dampfer, der das Signal eines 
anderen Schiffes im Nebel anscheinend vorlicher als dears 
hört, zu stoppen und dann vorsichtig weiter zu manörriren. 
— Aus der ganzen Discussion geht hervor, dass die Bestellung 
eines Berichterstatters für jeden Punkt des von der Association 
aufgestellten Programms nothwendig wird, will man plan- 
mässig und im Sinne der gestellten Fragen zu einer Er 
ledigung gelangen. Auf Wunsch des Vorsitzenden, erbietet 
sich Herr Dr. Ehlers zum Punkt I das Referat am 1. Dechr. 
zu erstatten. — Nächste Sitzung am 25. November. 


Der Verein Deutscher Capitaine und Offloiere der 
Handelsmarine zu Hamburg schreibt: 

In der am 14, Nov. abgehaltenen gut besuchten Versammlung 
wurden 7 Herren als Mitglieder in den Verein anfgenommen. 
— Vor Eintritt in die Tagesordnung liegen zwei dringende 
Anträge vor. 1) Die Bekanntgabe der Behörde zur Beauf- 
sichtigung der Seeämter an den Verein Deutscher Seeschiffer 
zu Hamburg betr, dis Auswahl der vorgeschlagenen Beisitzer. 
Die Versammlung empfindet es als eine Zurücksetzung, dass 
nicht auch der Verein zu Vorschlägen herangezogen worden 
ist und beschliesst, eine Eingabe in diesem Sinne an die be- 
treffende Behörde zu machen. 2) Einen Anhang zu den An- 
trägen der Seemannsordnung, welche wiederum einem hohen 
Reichstage unterbreitet werden sollen, anzufügen, in welchem 
die Bitte an denselben ausgesprochen wird, die von der 
Commission des Reichstages in zweiter Lesung gefasste 
Kesolution, betr, Beaufsichtigung des Schiffsbaues, der Ver- 
proviantirung, des Tiefganges, der Bemaonuog und der Bee- 
tächtigkeit der Schiffe einer vollen Würdigung zu uoterziehen 
und im Siane der Resolution zu beschliessen. Der Antrag 
wird einstimmig angenommen. Der vorgerückten Zeit halber 
wurde in eine kurze Besprechung des Gesetzes zur Unter- 
suchung von Seeunfällen eingetreten, doch wurden Beschlüsse 
sicht mehr gefasst. 


Büchersaal. 


Theorie des Schliok'’sohen Masson-Ausgleichs bei mehr- 
onrbeligen Dampfmaschinen von Prof. Dr. Hermann 
Schubert in Hamburg. Leipzig. 6. J. Göschen’sche 
Verlagshandlung. 101. 


In dem vorliegenden Werk ist das Problem des Massen- 
ausgleichs bei mehrcurbeligen Dampfmaschioen in rein mathe- 
matischer Weise behandelt und sind die Anforderungen, welche 
die Praxis stellt als gegebene Nehenbedingungen den Gleichungen 
hinzugefügt. Wenn auch das genannte Problem schon mehrfach 
behandelt ist, namentlich ausführlich von Lorenz in seinem 
Werke »Dynamik des Curbelgetriebes«, so gebührt doch dem 
Verfasser das Verdienst die vollständige Discussion der Be- 
dingungsgleichungen in einfacher Weise durchgeführt zu haben. 
Die Ableitungen der Resultate versteht jeder, der sowohl die 
elementare Arithmetik und Algebra, als auch die ebene Trigono- 
metrie beherrscht. 


Bei der Wichtigkeit des Massenausgleichs bei mehr- 
curbeligen Dampfmaschinen für die Schiffbau-Techoik, sei in 
Folgendem der Inhalt des Werkes kurz wiedergegeben. 


Es werden zunächst die Grundgleichungen, deren Er- 
fillung für einen völligen Ausgleich der Massenwirkungen 


oothwendig ist, aus der bekannten Formel 
? ? 


= con w + Fg cos 2 w 
abgeleitet. 

Von den entstehenden 8 Bedingungsgleichungen werden 
die unter der Anuahme einer dem Curbelradius gegenüber 
unendlich langen Schubstange entstehenden als primäre, die- 
jenigen Gleichungen, die die endliche Länge der Schubstange 
berücksichtigen, als secundäre Gleichungen bezeichnet. Ausser- 
dem werden die nur die Kräfte enthaltenden Gleichungen, 
Kraftgleichungen, die die Momente enthaltenden Gleichungen, 
Momentgieichungen genannt. Hiernach zerfallen die 8 Grund- 
gleichungen in 4 Gleichungspaare: 

(1. die beiden primären Kraftgleichungen.) 

2. >» > 2 Momentgleicbungen,} 
(3. >» » secundären Kraftgleichungen,} 
(4. » » > Momentgleichungen.) 
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Es wird dann hervorgehoben, dass die Befriedigung der 
secuudären Gleichungen sinnlos ist, wenn nicht zugleich die 
zugeordneten primären erfüllt sind. Ferner ist es sinnlos, 
Momeutgleichungen zu erfüllen, wenn nicht zugleich die zu- 
gehörigen Kraftgleichungen erfüllt sind. 

Nach dem Vorstehenden erhalten wir stufenweis nur 5 
Ausgleichuogsprobleme, die in den einzelnen Abschnitten des 
Werkes mit Gründlichkeit und Klarheit behandelt sind. 


Beginnend mit dem einfachsten Fall des primären verti- 
calen Ausgleichs (Verschwinden der primären verticalen Kräfte) 
folgt in dem II. Abschnitte die Schlick’sche Ausgleichung 
(Verschwinden der primären verticalen und der primären 
kippenden Kräfte) Die in diesem Abschnitte behandelte per- 
spective Lage des Abstandsdiagramms und des Curbeldiagramms 
sowie die graphische Bestimmung der Curbelwinkel aus don 
Abständen und Gewichten führen zu Resultaten, die für den 
Eutwurf einer ausgeglichenen Maschine in erster Annäherung 
mit Vortheil zu verwenden sind. 


Im Il. Abschnitt folgt die völlige verticale Ausgleichung 
(Verschwinden der primären verticalen und der secundären 
verticalen Kräfte). 

Der IV. Abschnitt behandelt den wichtigen Fall der ver- 
besserten Schlick’schen Ausgleichung (Verschwinden der pri- 
mären verticalen, der primären kippenden und der secundären 
verticalen Kräfte), Diese Ausgleichung wird für die vier- 
eurbelige, drei- und vierfache Expansionsmaschine vielfach 
verwendet und ist hier zum ersten Male allgemein behandelt. 
Die Maschinen der meisten in den letzten Jahren erbauten 
Schnelldampfer sind nach diesem System ausgeglichen. 

Der V. Abschnitt enthält die völlige Ausgleichung (Ver- 
schwinden der primären verticalen, der primären kippenden, 
der seeundären verticalen und der secundären kippenden Kräfte), 

Es wird zunächst gezeigt, dass eine völlige Ausgleichung 
bei 4 Curbeln unmöglich ist und die Bedingungen für dieselbe 
bei 5 Curbeln entwickelt. Der Beweis, dass bei 5 Curbeln 
eine völlige Ausgleichung auf keine andere Weise erreichbar 
ist, als dadurch, dass zweimal 2 Curbelrichtungen parallel 
sind, die beiden verschiedenen Richtungen dabei einen Winkel 
von 120 Grad miteinander und auch mit der Richtung der 
fünften Curbel bilden, war bisher noch nicht erbracht. 


Alsdann wird die völlig ausgeglichene und zugleich 
symmetrische sechscurblige Maschine ausführlich behandelt 
und entwickelt, wie sich die Bedingungen eines völligen Aus- 
gleichs mit den Forderungen der Praxis vereinigen lassen. 
Diese bisher noch nirgends erörterten Bedingungen sind umso 
wichtiger als das System der vollständig ausgeglicbenen, sechs- 
curbligen, vierfachen Expansionsmaschine für den soeben auf 
dem Stettiner „Vulkan“ für den Norddeutschen Lloyd fertig 
gestellten Schnelldampfer »Kronpriaz Wilhelm« zur Anwendung 
gekommen ist, und bei den zu erbauenden grossen Schnell- 
dampfern noch vielfach zur Ausführung gelangen wird. 

Zum Schluss wird im VI. Abschnitt an den Abmessungen 
der Maschine des Schnelldampfers »Deutschland« die Ueber- 
einstimmung der aufgestellten Formeln für den verbesserten 
Schlick'schen Ausgleich mit der practischen Ausführung gezeigt, 
und ein Verzeichniss der bis zum September 1899 in Deutsch- 
land und England erbauten Dampfer mit Maschinen nach dem 
Schlick’schen System beigefügt. Die stattliche Anzahl der in 
diesem Verzeichniss enthaltenen Kriegs und Handelsschiffe 
beweist deutlich die Wichtigkeit des behandelten Problems 
für den Schiffbau. 

Aus dieser kurzen Wiedergabe des Inhalts ist die Voll- 
ständigkeit der Abhandlung ersichtlich, das Studium derselben 
ist jedem am Schiffbau Betbeiligten zu empfehlen, 


OÖ, Raetz. 
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zu Hamburg. Schiffer-Gesellschaft 
(Geschäftsführender Verein, in Lübeck. 
Steinhöft 1.) 
Seeschiffer-Verein „Weser“ Verein 
in Bremerhaven. Flensburger Seeschiffer 
Seeschiffer-Verein „Stettin« in Flensburg. 


in Stettin. 





In der Sitzung des Seeschiffer-Vereins »Weser« am 15. ds. Mts. wurde beschlossen, dafür 
zu stimmen, dass der nächste Verbandstag in Berlin vor dem Nautischen Vereinstage anzuberaumen sei 

In Bezug auf das Gesetz betr. Untersuchung von Seeunfällen wurde die Berathung begonnen. 
Zu den $ 1 und $ 2 des bestehenden Gesetzes war nichts zu erinnern. Bei $3 wäre ein neuer Absatz 
einzufügen: »wenn dieselbe von dem an dem Unfall Betheiligten beantragt wirde. Fortsetzung der 
Berathung am 25. ds. Mts. 


Der Vorsitzende des Vereins Flensburger Seeschiffer. Herr Navigationslehrer Pheiffer theilt 
mit, dass in seinem Verein beschlossen ist, den Verbandstag Deutscher Seeschiffer - Vereine nach dem 
Nautischen Vereinstag abz@halten. 





Ein Mitglied schreibt: Auf See, den 27. October 1901. 


In der »Hansae sind wiederholt Artikel erschienen, die die Schiffsjungenfrage im Allgemein 
und die Arbeiten der Jungen an Bord im Besonderen behandelten und Aenderungen hierin als noth 
wendig erachtet wurden. Dass die Acusserungen zum grössten Theil berechtigt sind und das @ 
Obliegenheiten, die den Jungen durch die Aufwartestelle im Mannschafts-Logis, im Hühner- und Hunde 
füttern ete. zugemuthet werden, wenig zur seemännischen Ausbildung beitragen, wird wohl jeder Schifie 
führer anerkennen. Dagegen scheint die Ansicht, dass es Söhnen gebildeter Eltern nicht zuzumnuthen 
diesen Zweig der Seefahrt ebenfalls mit in den Kauf zu nehmen, nicht glücklich gewählt zu sein, 
einmal an Bord Schiffsjunge eben Schiffsjunge ist, ohne jede Rücksicht auf seine Familienverhältni 
Da ausserdem diese »jungen Herren« nicht immer die besten Schiffsjungen sind, sondern sich recht } 
Söhne einfacher Leute ebensogut, auch mitunter besser machen, wäre es nicht allein Unrecht, wenn diese 
die weniger entsprechende Arbeit für jene verrichten sollten, sondern es würde auch die Lust und Li de 
zum Dienst auf jeden Fall benachtheiligen. : 

Nun die Verbesserung selbst. Erfahrungsgemäss erwachsen den Jungen die meisten Sehwi 
keiten mit der Aufwartung im Logis (als Mädchen für Alles) und hier wäre zunächst der Hebel 
Erfolg anzusetzen, indem sie von der Aufwärterstelle befreit würden! 


Wenn auch nach einer gewissen seemännischen Zeitschrift die schlechten Tugenden der $ 
erst mit der Vorgesetztenstellung hervortreten, so giebt es doch auch unter der Mannschaft imme 
genügend Elemente, die den Tyrannen im Kleinen aber mit Nachdruck et 
und dem Jungen das Leben so sauer machen, dass sich Einschreitungen seitens der Vo 
als nöthig erweisen. Es kommt thatsächlich vor, das befahrene Jungen und sogar Leichtmatrosen = 
aus diesem Grunde desertiren, 

Um nun dieses Uebel zu beseitigen, müssen einfach Backschaften, wie sie an Bord der Krie 
schiffe bestehen, eingeführt werden, eine Einrichtung, die ohne jede Schwierigkeit geschehen kann. 
wäre sogar vortheilhaft, weil dann die Aufwartung auf Gegenseitigkeit beruhte und es würde die 
fördern, sowie die Jungen so entlasten, dass ihnen genügend Zeit für Schiffsarbeiten, die zu 
bildung erforderlich sind, bliebe. Mit dem Hund und den Hühnern würden sie schon fertig 
in ihrem Fortkommen Schaden zu nehmen. > 

Auf kleinen Schiffen stösst der Vorschlag allerdings auf Bedenken, aber hier ers 
wartedienst auch nur wenig Zeit und werden die Jungen wegen der kleinen Besatzung, schon 
zu allen Arbeiten angehalten. Nun aber die Frage: »Wie lässt sich der Vorschlag ortolgrciat, 
Ja Verehrtester, da müssen Sie als Redacteur der »Hansa« und als Vorsitzender der Deutschen 
Vereins wohl den Bestmann spielen und in geeigneter Weise die activen Schiffsführer dafür 
suchen; denn gesetzliche Vorschriften? Birr! Schon mehr als genug! 
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Auf dem Ausguck. 


Aus der Tagespresse erfahren wir, dass sich 
der Kaiser in Gegenwart mehrerer Personen sehr 
lebhaft für den Plan der Errichtung eines inter- 
nationalen Marineamts ausgesprochen hat. Da sich 
in der Gesellschaft des Monarchen, ausser den 
Koryphäen der deutschen Schiffahrtswelt, auch der 
Fürst von Monaco und der bekannte franzüsische 
Rheder Charles-Roux befanden, darf angenommen 
werden, dass dasin Aussicht genommeneinternationale 
Marineamt identisch mit dem bisher unter dem 
Namen »internationales Seebureau«e bekannten 
Project ist. Wir sind über das von S. M. gezeigte 
Interesse umsomehr erfreut, als wir schon vor 
Wochen auf die grosse Bedeutung hinwiesen, die 
ein Institut verdient, das, als Sammelstelle von Er- 
fahrungen aller nautischen Corporationen, ein umfang- 
reiches Material sichten und in geeignetem Zeit- 
punkt im Interesse aller seeschiffahrttreibenden 
Nationen verwerthen kann. Manche wichtigeren 
nautischen Fragen, die wir so gerne im inter- 
nationalen Sinne gelöst sehen möchten (beispielsweise 
die viel umstrittene Kudercommandofrage),sie würden 
dem internationalen Marineamt unterbreitet und 
von dort aus allen nautischen und Handels - Ver- 
einigungen der Welt zur Prüfung und Aeusserung 
zugesandt werden. Da vorauszusetzen ist, dass die 











internationale Centrale engste Fühlung mit der 
nautischen Fachpresse aller maritimen Länder 
halten wird, ist eine Verbreitung ihrer Nachrichten 
und Beschlüsse in grösstem Stile gesichert. Wenn 
dann das Marineamt nach erfolgter Klärung der 
Ansichten eine Sichtung des Materials vornimmt 
und die zustimmenden sowohl wie die ablehnenden 
Antworten zu irgend einer gestellten Frage syste- 
matisch geordnet den verschiedenen Regierungen 
unterbreitet, — welche Arbeit und Zeit wird gespart. 
— Aber nicht allein dieser Vortheil kommt in 
Betracht. Die Regierungen erhalten in kürzester 
Zeit ein auf fachmännische Erfahrungen und 
Kenntnisse basirendes Urtheil und sind nicht wieder 
wie im Jahre 1889 gelegentlich der internationalen 
Washingtoner Conferenz gezwungen, die ver- 
schiedensten maritimen Gesetzesvorschläge in 
der Hauptsache durch Juristen beurtheilen zu 
lassen. Wir sprechen unseren mit der See-Recht- 
sprechung vertrauten Juristen gewiss nicht die 
Gabe ab, ein Material, das ihnen aus Seemanns- 
kreisen als deren Anschauung unterbreitet wird, in 
Formen zu bringen, die in den Rahmen eines Ge- 
setzes passen, wohl aber bestreiten wir ihnen die 
Fähigkeit, ein solches Material ohne Hilfe see- 
männischer Fachleute sammeln zu können. Wer 
glaubt, dass diese Worte in der Uebereilung ge- 
schrieben sind, dem empfehlen wir ein eingehendes 
Studium der Protocolle über die Verhandlungen der 
Washingtoner Conferenz. Dort wird er finden, dass 
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es zuweilen längerer Auseinandersetzungen bedurfte, 
ehe einzelne der Herren sich über das Wesen eines 
seemännischen Begriffs klar wurden, über den sis 
im Namen des Landes, das sie delegirt hatte, ein 
schwerwiegendes Urtheil fällen mussten. Auch noch 
von einem dritten Gesichtspunkte aus, möchten wir 
die Errichtung eines internationalen Matineamts 
empfehlen. Wenn beute Conferenzen stattfinden, 
die in der Hauptsache dasselbe Ziel, das dem Marine- 
amt gesetzt werden soll, verfolgen, dann werden die 
Verhandlungen entweder in der Sprache des Landes, 
in dem die Conferenz abgehalten wird, gepflogen 
oder im englischen Idiom. Nur Wenige sind aber 
in der Lage, ibre Ansichten ebenso klar und 
erschöpfend in ausländischer Sprache wie in ihrer 
eigenen auszudrücken. Aber selbst wenn in 
einem Lande die richtigen Personen an der 
richtigen Stelle die Ansicht ihrer Auftraggeber aus- 
sprechen, wer bürgt dafür, dass das internationale 
Auditorium sofort die vorgetragenen Ideen richtig 
erfasst hat? Die schliessliche Abstimmung spiegelt 
dann nur selten die wirkliche Anschauung der 
einzelnen Stimmberechtigten wieder, Ganz anders 
würden sich die Verhältnisse gestalten, wenn ein 
vom Marineamt beauftragtes Uebersetzungsbureau 
die Resolutionen der verschiedenen Corporationen 
allen maritimen Nationen in ihrer eigenen Sprache 
zugänglich macht Aus den angeführten Gründen 
empfehlen wir allen deutschen Rheder- und nautischen 
Vereinigungen der vorgetragenen Idee ihre Aufmerk- 
samkeit zuzuwenden und ihre Mitarbeit zuzusagen: 
wenn an sie die Frage herantritt, Heute schon 
über die Organisation des internationalen Marine- 
bureaus zu Sprechen, halten wir für verfriibt. Es 
wird sich hoffentlich aber bald Gelegenheit bieten, 
auf das Thema zurück zu kommen. 


Aus dem kürzlich veröffentlichten neunten 
Bericht der Geschäftsstelle für Invaliditäts- und 
Altersversicherung in Lübeck geht u. A. hervor, 
dass das Rhederei - Verzeichniss gegenwärtig 2311 
Rheder mit 4128 Schiffen aufweist. Die Beitrags- 
leistungen erfolgten schon unter der Bestimmung 
des § 10 vom neuen See - Unfall- Versicherungs- 
gesetz, wonach als Jabresarbeitsverdienst der zur 
Schiffsbesatzung gehörigen Personen nicht mehr wie 
früher das Nounfache, sondern das Elffache des vom 
Reichskanzler festgesetzten Durchschnittsbetrages zu 
setzen war. Nach § 1 Abs. 3 des Invaliden-Ver- 
sicherungs - Gesetzes sind bekanntlich vom 1. Jan. 
1900 ab solche Schiffsführer von der Versicherungs- 
pflicht entbunden, deren Jahreseinkommen 2000 M. 
übersteigt. Infolge dieser Vorschrift sind, nach dem 
Bericht, Beiträge für die Schiffsführer nur noch in 
seltenen Fällen an die Geschäftsstelle gezahlt. Da- 


nach ist also von der freiwilligen Weiterversicherum, 
die zweifellos im Interesse der Betheiligten liegt, 
wenig Gebrauch gemacht, trotzdem die Secheruk- 
genossenschaft am Anfang vorigen Jahres durch 
Rundschreiben an alle Seeschiffervereine den Yit- 
gliedern den Rath gab »baldmöglichst von dem 
ihnen zustehenden Rechte der freiwilligen Weiter. 
versicherung Gebrauch zu machene. Und zwar 
hauptsächlich aus dem Grunde, weil es den Mit- 
gliedern dann unbedingt ermöglicht würde, »das 
ihre Angehörigen der Wohlthaten der von der Be- 
rufsgenossenschaft auf Grund des $ 11 des Inva- 
liden - Versicherungs - Gesetzes demnächst ins Leben 
zu rufenden Wittwen- und Waisenversorgung thail- 
haftig zu werden vermögen, was im anderen Falle 
sehr zweifelhaft sei.e Da nun die Wittwen- und 
Waisenversorgung entgegen der damaligen An- 
nahme des Vorsitzenden der S.-B.-G. bisher noch 
nicht ins Leben getreten ist, weil, laut Bericht der 
letzten ordentlichen Genossenschafts - Versammlung, 
adie Casse nicht eher in Kraft treten könne, als bis 
die von verschiedenen Seiten verschieden veran- 
schlagten Berechnungen über die Höhe der Be 
lastung, die der Genossenschaft bei der Durch- 
führung dieser Casseneinrichtung erwächst, in 
zufriedenstellender Weise gelöst sind«, baben die 
Schiffsführer in Folge dieser Gestaltung der Ver- 
hältnisse auch heute noch nicht die Zeit verpasst, 
Wir erinnern sie desshalb dringend an ihre Pflicht 
gegenüber sich selbst und ibrer Familie, da wir 
fest an ein Zustandekommen des grossen social- 
politischen Werkes, der Wittwen- und Waisen- 
ensse, glauben, trotz der nicht gerade ermuthigen- 
den Verschleppung. Wir dürfen diese Ver- 
muthung umsomehr aussprechen, als währen! 
der letzten ordentlichen Genossenschaftsversammlung 
sowohl Vertreter der Begierung wie tonangebende 
Personen der Genossenschaft ihre Sympathie für 
die Casse nicht verbargen. — Auf die weiteren Pankte 
des Berichtes werden wir gelegentlich zurückkommen, 
bezw, sie auszugsweise wiedergeben. 
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Ein ganz eigenartiger Collisionsfall ist kürzlich 
in Antwerpen richterlich entschieden worden. Der 
Staatsbagger »Guiseppe Fazio« trieb mit der Fluth, 
den Steven nach der Flussmündung gerichtet, die 
Schelde herauf, Er hatte seinen Anker am Grunde 
schleppen, um gegebenenfalls die Steuerfähigkeit 
teguliren za können. Das Fahrzeug befand sich 
an der linken Seite der Fahrrinne, nämlich an der- 
jenigen, die an der Steuerbordseite stromaufwärts 
kommender Schiffe lieg. An derselben Seite des 
Fahrwassers hielt sich der Dampfor >» Denaby>, a: 
er mit der Fluth die Schelde herauf dampfte und 
hierbei den Bagger »Guiseppe Fazio« durch Collision 
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zum Sinken brachte. Die Verordnung fiir die Schelde 
deckt sich mit dem Artikel 25 des internationalen 
Seestrassenrechts, der bekanntlich lautet: 

»Im engen Fahrwasser muss jedes Dampfschiff, wenn dies 
ohne Gefahr ausführbar ist, sich an derjenigen Seite der Fahr- 
tinne oder der Fahrwassermitte halten, welche an seiner 
Stenerbordseite liegt.« 

»Denaby« macht geltend — und mit Recht — 
sich an der Seite der Fahrrinne gehalten zu haben, 
die an seiner Steuerbordseite lag; aber es wurde 
noch weiterhin bebauptet, dass der Bagger sich hätte 
an der anderen Seite des Fahrwassers halten müssen. 
Und das war die »Pointe« des ganzen Processes. 
Wird angenommen, . dass die Steuerbordseite eines 
Schiffes immer die rechte Seite ist, wenn man 
vom Heck nach dem Steven sieht, dann hat »Guiseppe 
Fazio« gegen die Vorschrift verstossen, weil er sich 
nicht an der Canalseite hielt, die an seiner Steuerbord- 
seite lag. Ist der Sinn des Art. 25 aber der, dass 
sich ein Schiff an derjenigen Seite des Fahrwassers 
halten muss, die an seiner Steuerbordseite liegt, 
wenn es sich in normaler Weise (also mit dem 
Steven nach der Fahrtrichtung hin und nicht rück- 
wärts wie der Bagger) vorwärts bewegt, dann hat 
der Bagger richtig gehandelt. Das Gericht stellte 
sich auf den letzteren Standpunkt und behauptete, 
der Bagger habe den Art. 25 so ausgelegt, wie ihn 
der Gesetzgeber zweifellos aufgefasst habe. »Denaby« 
wurde allein für die Collision verantwortlich ge- 
halten. Das später angerufene Appellationsgericht 
bestätigte das Urtheil der Vorinstanz, entschied also 
ebenfalls gegen den Dampfer. Weil in der Kaiser- 
lichen Verordnung vom 9. Mai 1897 keine Vor- 
schriften über Ausweicheregeln gegenüber den krebs- 
artig sich bewegenden Baggern enthalten sind und 
da nicht der Bagger, sondern der Dampfer den 
Zusammenstoss verursachte, wird man dem Urtheil 
der belgischen Gerichte beipflichten müssen, trotzdem 
der Dampfer sich an der Seite des Fahrwassers hielt, 
die an seiner Steuerbordseite lag und der Bagger 
seine Backbordseite dem nächstliegenden Ufer zu- 
wandte, also dem Wortlaut des Art. 25 zuwider- 
handelte, seinem Geist aber entsprochen hat. Die 
Vorschrift im Art. 25 bezweckt doch lediglich, dass 
in gleicher Richtung sich fortbewegende Schiffe 
dieselbe Seite halten, damit Collisionen mit entgegen- 
kommenden Fahrzeugen vermieden werden und nur 
die geringere Gefahr bestehen bleibt, wenn ein über- 
holtes Schiff durch ein überholendes gerammt wird; 
ein in der Praxis seltener Fall. 


Auf Veranlassung des englischen Handels- 
amtes hat die Medicinalbehörde in Hull eine Com- 
mission aus Sachverständigen ernannt, denen bis 
zum 1. Januar 1902 Zeit gegeben ist, über die 
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' wirkungsvollste Methode zur Vernichtung von Ratten 


Vorschläge zu machen. Nach den mehrfachen Pest- 
fällen im Laufe des Jahres in britischen Häfen, hat 
die Erkenntniss immer mehr Raum gewonnen, dass 
die Ratten, welche in verseuchtem Lande an Bord 
des Schiffes kamen und im britischen Hafen ihren 
Aufenthalt wieder vom Schiff auf das Land ver- 
legten, als die gefährlichsten Krankheitsüberträger 
energisch bekänpft werden müssen. Mit einer syste- 
matischen Vertilgung dieser unangenehmen Nage- 
thiere, nachdem bereits in continentalen Häfen, u. A. 
auch in Hamburg verschiedene Vernichtungsmaass- 
regeln von Erfolg begleitet waren, haben die Londoner 
Dockgesellschaften im April des Jahres begonnen. 
Während aus gleichem Anlass vor sechs Jahren 
monatelang durchschnittlich 1000 Ratten wöchentlich 
getötet wurden, hielt sich das Jagdergebniss diesmal, 
wahrscheinlich in Folge wirksamerer Vernichtungs- 
mittel, in den Grenzen von 4 bis 12000 Ratten in 
einer Woche. Vom 1. April bis 30. Juni sind nicht 
weniger als 32000 Ratten gefangen und durch 
Schwefeldünste erstickt worden. Eins der be- 
kanntesten Mittel zur Rattenvertilgung an Bord ist 
die Ausschwefelung der einzelnen Schiffsräume. Der 
Process wirkt zwar für den einen Zweck gut, er 
bringt aber auch den Nachtheil mit, dass zuweilen 
empfindliche Ladungsgüter stark beschädigt werden 
oder doch ihr Werth reducirt wird, Weil dieser 
nachttheilige Einfluss der Medieinalbehörde in Hull 
natürlich bekannt war, hat sie in einer Eingabe das 
Hundelsamt ersucht, einen Erlass herauszugeben, der 
es jedem Schiffsführer zur Pflicht mache, sein Schiff 
in einem von einer ansteckenden Krankheit inficirten 
Hafen vor Einnahme der Ladung schwefeln zu 
lassen. Die Sanitätsbeamten haben der Regierung 
weiterhin zur Erwägung gestellt, ob es sich nicht 
empfiehlt, die für Binneniänder bestimmten Waaren 
aus einem im vorhin angedeuteten Sinne ver- 
dächtigen Schiffe, für den Empfänger mit einer 
Steuer zu belegen. Dieser Wunsch wird mit einem 
Hinweis auf die Gefahr zu begründen versucht, 
welche den Hafenbewohnern dadurch erwächst, dass 
sich das Schiff und die event. mit Seuchenkeimen 
durchsetzte Ladung in ihrer nächsten Nähe auf- 
halten; die Möglichkeit einer Ansteckung also zweifel- 
los für sie grösser als für die im Binnenlande 
befindlichen Ladungsempfiinger ist. Wenn diese 
Gefahr auch sicherlich besteht, so ist doch nicht 
ersichtlich, in welcher Weise sie durch Contri- 
butionen vermindert werden kann. Der Binnen- 
länder erleidet als Empfänger von Waaren, die sich 
vorher einer Schwefelräucherung haben unterziehen 
müssen, schon pecuniären Schaden genug, als dass 
er, der völlig Unschuldige, zu einer besonderen 
Strafsteuer herangezogen werden müsste. 
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Standlinien- oder Lingen- und Breitenrechnung? 


Einige Bemerkungen zur »Neuen Navigation. 


In Bezug auf die Höhenmethode erscheint mir 
der in den Annalen der Hydrogr. 1900 von mir 





You Navigationslehrer G. Bolwin, Papenburg. 
(Schluss. 
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vorgeschlagene Weg als der gangbarste, wesshalb 
dieser hier erläutert werden soll. 


a) Längenmethode. 





Die zweite Höhe ist zur Längenrechnung be- 
nutzt, die erste zur Längen- oder Breitenrechnung. 


Bezeichnet hier der Leitpunkt A den Schiffs- 
ort, wie er sich aus der ersten, B den, wie er sich 
aus der zweiten Beobachtung ergiebt, die beide auf 
demselben Breit. Par. liegen und sind AS und BS 
die betreffenden Standlinien, so ist SD der Breiten- 
unterschied Bu und AD (a) der Längenunterschied, 
die auf die Länge von A anzubringen sind, um 
die von § zu finden. Sind nun die Seiten der 
kleinen punktirten Vierecke die Längenänderungen, 


wie sie den Breitenänderungen von 1‘ bei den betreffenden Azimuthen entsprechen, so ergiebt sich aus 


der Aehnlichkeit der bezüglichen Dreiecke: 








‘1's: Bus Ad, ia ge Fes AH 
1’: Be=Aa,: 6b b= Bu. AA, 
Zusammen a-b=Bu (Ni, + /\A,) 
ath 
Woraus Bu= — 2 — 
Ahtöh 
Lu 
Oder Bu = — — 
Sart 4, 


Man hat also den aus beiden Beobachtungen 
gefundenen Längenunterschied durch die Summe 
der Längenänderungen, die einer Breitenänderung 
von 1’ entsprechen und die jetzt in sämmtlichen 
neueren nautischen Tafeln enthalten sind, zu divi- 
diren, um den Breitenunterschied SD zu finden. 


Der Längenunterschied a, der auf die Länge | 


von A anzubringen ist, um die von S zu finden, 


a=/\a, . Bu 


Liegen die beiden Höhen nicht in zwei be- 
nachbarten Quadranten, wie in obigem Beispiel. 
sondern in demselben oder in gegenüberliegenden 
Quadranten, so geht obige Formel über in 


Bu = — ——— 
A . 


ergiebt sich aus der obenstehender Formel 


ß) Breitenmethode. 


Die zweite Höhe ist zur Breitenrechnung benutzt, die erste zur 
Längen oder Breitenrechnung. 


In diesem Falle liegen die beiden Leitpunkte A und B, durch welche 
man die Standlinien zu legen hat, auf demselben Meridian und es ist 
AB=a--b der Breitenunterschied zwischen A und B, a der zwischen 
A und S, dagegen SD der Längenunterschied (Lu) zwischen A und 5 
und man findet in derselben Weise wie oben 


Lu=- Du __ 

AO täP 

und wenn beide Höhen in demselben oder 

dranten liegen Bu 
Inu - 


Nr Apr 
und Breitenunterschied a= /\g, . Lu. 
‘Sind keine besonderen Tafeln für die Breitenänderung (Ligowsky- 
Tafel XXX) zur Hand, so findet man !etztere aus der Tafel der Längen- 
änderungen, indem man die hieraus zu entnehmenden Correctionen in | 


dividirt (die reciproken Werthe nimmt). 


gegenüberliegenden Qua- 
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y) Hibenmethode. 





Ist B der Bestecksort und sind u, und u, die 
beiden Höhenunterschiede, im ersten Falle beide 
positiv (beobachtete Höhe grösser als die berechnete), 
im zweiten Falle u, negativ u,, positiv, so sind L, 
und ZL, die beiden Leitpunkte, durch welche die 
Standlinien zu legen sind. Legt man durch B die 
Linie x parallel zur zweiten, y parallel zur ersten 
Standlinie, so ist sofort ersichtlich, dass man x und y 
an B zu koppeln hat, um den Schnittpunkt S der 
beiden Standlinien zu erhalten und zwar x parallel 
zur IJ, Standlinie, aber nach der Seite des 1. Höhen- 
unterschieds, y parallel zur I. Standlinie, aber nach 
der Seite des 1. Höhenunterschiedes, y parallel zur 
I. Standlinie, aber nach der Seite des 2. Höhen- 
unterschiedes. Es ist aber aus den betreffenden 
rechtwinkligen Dreiecken 

zu, . cosec Ö yzu, . cosec 6 
wenn 6 den Unterschied der beiden Azimuthe oder 
deren Ergänzung zu 180° (Winkel der beiden Stand- 
linien) bezeichnet. x und y können also aus der 
Gradtafel entnommen werden, indem man mit ö als 
Curs hineingeht und mit u, resp. u, in die Ab- 
weichungsspalte, dann steht x bezw. y daneben in 
der Distanzspalte. 

Nach dem Gesagten ist anzuerkennen, dass die 
Besteckführung durch die Rechnung nach Stand- 
linien an Sicherheit und Uebersichtlichkeit und wenn 
man bei der Construction der Standlinien bleibt, 


auch an Einfachheit gewonnen hat. Besonders wenn 
man bei bewölktem Wetter nur gelegentlich eine 
Höhe erhält, giebt die hieraus gefundene Standlinie 
dem Seemann einen guten Anhalt; jedoch auch bei 
zwei Höhen ist die Rechnung nach Standlinien nur 
zu-empfehlen. Freilich wenn kein Chronometer an 
Bord oder der Stand desselben gegen Greenwicher 
Zeit nicht bekannt ist, wird man noch bei den 
alten Methoden bleiben müssen.*) 


*) Diese Behauptung soll sich doch wohl nur auf die sog. 
Höhenmethode beziehen, denn nach den beiden anderen lässt 
sich auch obne Chronometer Zeit und Breite sowohl durch 
Rechnung wis durch Construction ermitteln. (Siehe »Hansa« 
Jahrg. 1899 Seite 451). Der vom Herrn Verfasser in diesem 
Zusammenhang als nothwendig angenommene Rückschritt zur 
alten Methode wäre ebenso bedanerlich wie es das von ihm 
beklagte Missverstehen der Sumner'schen Linie ist, durch das 
sich nach seiner früheren Angabe ein rühmlichst bekanntes 
Lebrbuch noch vor 20 Jahren sehr nachtheilig hervorhob. Wenn 
diese Linie, nachdem sie schon seit langen Jahren von unseren 
Seeleuten mit Nutzen verwendet wordes ist, vom Herrn 
Verfasser »Neue Nautik« genannt wird, so dürfte er doch wobl 
bei manchem Leser der »Hansa« auf Widerstand stossen. 
Nachdam neuere Linien (siehe »Hausa« 1899 Seite 207) und 
auch neuere Methoden (siehe Hansa 1900 Seite 162 und 1901 
Seite 378) durch Verbindung mit der Sumner'schen Linie und 
auch ohne dieselbe hergestellt und bis zur Controlle der Höhen, 
ja bis zur Kenntlichmachung der Höhenfehler (siehe »Hansa« 
1900 Seite 330) vervollkommnet sind, hat unser obenstehender 
Einwand wobl einige Berechtigung. D. R. 





Schiffsvermessungen. 
@rutto- und Notto-Ranmgehalt.) 
(Schluss.) 





Mit einer einzigen Ausnahme muss den britischen Rhedern 
getreu ihrem stets erfolgreichen Auftreten im Kampfe um den 
kleinsten Netto-Raumgebalt die Siegespalme zuerkannt werden. 
Diese Ausnahme liegt nach. englischer Ansicht in den Ver- 
messungs-Bestimmungen der französischen Republik. In ganz 


England ist man der Ansicht, dass in Bezug auf besonders 
kleine Nettovermessung sowohl die französischen Bestimmungen 
an sich, als auch ihre Handhabung durch die Behörden die 
englischen vollständig überflügalt baben. 

Ein Trost bei dieser für die englische Rhederei wenig 


erfroulichen Sachlage scheint darin zu liegen, dass trotz der 
Prämien und trotz der kleinen französischen Netto-Tonnage, 
die Aussichten für einen erfolgreichen Wettbewerb der 
französischen Handelsmarine mit der englischen in den letzten 
Jahren nicht gestiegen sind. Was weiter die Interessen der 
englischen Regierung und der englischen Hafen- und Dock- 
bebörden anbetrifft, so scheint es, als ob die französische 
Schiffahrt, welche nach englischen Häfen gerichtet ist, sehr 
unbedeutend gegenüber dem britischen Verkehr in französıschen 
Plätzen ist. 


kam | Reelin 
Art des Schiffes a (ails 


Soweit die Erfahrung der letzten 5 Jahre reicht, hat sich 
indessen gezeigt, dass sich die englischen Rheder kemeswags 
in schlechter Lage befinden, und ich denke, es bleibt noch eins 
offene Frage, welche von den beiden Methoden des Systems 
Moorsom, die französische oder die englische heute (ich meins 
nicht vor vier oder fünf Jahren) die andere thatsächlich über- 
flügelt hat. 

Ich bin in der Lage, meine Zweifel darch einige Angaben 


des Tonnengebaltes und der Abmessungen neu erbauter eng- 


lischer Schiffe aus den letzten Jahren zu rechtfertigen, 


Registertons 
‚Bemerkungen 





Frachtdampfer 


Passagier- und Fracht- 


Die auffällig niedrige Netto-Vermessung englischer in den 
letzten Jahren gebauter Dampfer, ist das Ergebniss von Aus- 
legungen des Vermessungsgesetzes. 


Was zunächst die Räume unter Deck betrifft, so sieht das 
Gesetz vom Jahre 1880 die Steuerfreiheit der Doppelboden- 
räume vor, wenn dieselben weder zur Aufnahme von Fracht- 
gütern noch von Vorräthen oder Brennmaterialien benutzt 
werden können. 


Diese Abgabefreiheit wurde unter gewissen Bedingungen 
zwei Jahre später auch auf die Piektanks ausgedehnt, von 
denen eine der wichligsten die ist, dass die Tankdecke nicht 
höher als die Lade-Wasserlinie liegen darf, 


Was die Vermessung der »geschiossenen Räume auf dem 
Oberdeck anbetrifft, so bestimmte das ursprüngliche Gesetz 
vom Jahre 1854 Folgendes: 


»Wenn auf dem Oberdeck halb versenkte Aufbauten, eine 
Hütte, oder andere dauernd verschlossene Räumlichkeiten vor- 
kommen, welche für Ladungszwecke, als Vorrathsräume, als 
Schlaf- oder Aufenthaltsräume für Passagiere oder die Maon- 
schaft ausgenutzt werden können, so soll der Inhalt dieser 
Räume folgendermaassen bestimmt werden etc.« 


Als Folge einer Entscheidung, welche das House of Lords 
am 11. März 1875 im Falle des Dampfers »Bear« fällte, (das 
Urtheil ist zu finden in den »Minutes of Evidence«, gesammelt 
von der Königl. Commission für das Vermessungswesen vom 
Jahre 1881 Seite 717 und folgende), wurde das Board of Trade, 
augenscheinlich sehr gegen seine eigene Meinung gezwungen, 
den Vorbebalt betreffs der geschlossenen Räume, dessen im 
Gesetze vom Jahre 1854 Erwihnung gethan wird, in folgender 
Weise zu erklären (vergl. Instructions to Measuring Surveyors 
1898, § 3): 


»Der Vermesser soll bei der Feststellung, ob diese Räume 
mit vermessen und dem Raumgehalte unterhalb des Ver- 
messungsdecks zuzurechnen sind oder nicht, die Art und die 
bauliche Beschaffenheit solcher Decksaufbauten berücksichtigen, 
und zwar zu der Zeit, zu welcher sie ihm behufs Prüfung uud 
Besichtigung zur Verfügung gestellt wurden.« 


»Hütten, Brückenhäuser oder andere feste Aufbauten mit 
einem oder mehreren Zugängen an den Seiten oder Enden, 
welche nicht mit Thiren oder anderen dauerod angebrachten 
Vorrichtungen zum Abschliessen verseben sind, sollen nicht 





*) excl. eines Spardeck- 
raumes von etwa 700 T. 


*) excl. eines partiellen 
Awningdecks. 


mit vermessen und in dea Tonnengehalt nicht eingerechnet 
werden, « 

Auch Hütten, Brückeshäuser und Räume unter der Back 
werden jetzt ohne Schwierigkeit derartig eingerichtet, dass zu 
der Zeit, wo sie dem Vermesser zu seiner Prüfung und Be- 
sichtigung zur Verfügung gestellt werden, ihre Beschaffenheit 
ein Vermessen und Einbeziehen in den Tonnengebalt nach 
den zur Zeit gültigen Bestimmungen verbietet. Dieser Erfolg 
wird erreicht, ohne die Gebrauchsfähigkeit der betreffenden 
Räume zur Stauung von Frachtgütern irgendwie auch nur im 
Mindesten zu beeinträchtigen. 

Es giebt gegen diesen Zustand in den englischen Häfen 
our ein Mittel: Wird in einem oicht in die Ver- 
messung eingerechneten Raume bei Ankunft 
des Schiffes in einem britischen Hafen Ladunz 
gefunden, so ist sie zu vermessen und ihr 
Volumen dem Netto-Tonnengehalte hinzuzı- 
fügen. Läuft dagegen ein englisches Schiff 
einen fremden Hafen an, so lässtsich annehmen. 
dass diese Räume keine Beachtung finden. De 
Verhiltnisse geben einer grossen Zahl englischer Schiffe einen 
sehr bemerkbaren Vortheil, welcher sich in einzelnen Fällen 
auf eine um 1000 Tonnen zu kleine Netto-Vermessung und 
darüber beläuft. 

Was ferner die Absiige für die von der Maschinenanlage 
beanspruchten Räume betrifft, so ist hierin kürzlich insofern 
eine Neuerung eingeführt, als Maschinen- und Kesselschächte, 
welche sich innerhalb eines einzurechnenden Raumes auf dem 
Oberdeck befinden, in den Brutto-Tonnengehalt nicht mit ein- 
geschlossen zu werden brauchen, Dies bedautet eine Ab- 
weichung von früheren Gepflogenheiten, welche in gleicher 
Weise alte und neue Dampfer begünstigt, und deren praktische 
Folgen zur Herabdriickung des Netto-Raumgehaltes englischer 
Dampfer hoch anzuschlagen sind. 

An früherer Stelle babe ich schon die Gesichtspunkte be- 
sprochen (Fürsorge für das Volkswohl, die Sicherheit de 
Lebens und Eigenthums, Ungeeignetsein für Fracht etc.) 
welche von Zeit zu Zeit ins Feld geführt worden sind, um de 
Methoden zur Feststellung des Tonnengehaltes zu beeinflussen. 
Es giebt indessen noch einen anderen nicht minder wichtigen 
Gesichtspunkt, welcher neuerdings ebenfalls für die Schiffs- 
vermessung in Frage kommt, es ist das Prämien-System für 
den Schiffbau und die Schiffahrt, welches in Frankreich und 
anderen Ländern besteht. 


Ich muss meine Bemerkungen tiher den Einfluss der 
Prämien auf die Vermessung, auf die Untersuchungen be- 
schränken, die ich kürzlich in Frankreich machen konnte. 


Die Verkleinerung des Netto-Tounengehaltes eines Schiffes 
kann auf zweierlei Weise erreicht werden, entweder durch 
Verminderung des Brutto-Raumgehaltes oder durch Vermehrung 
der Abzüge von diesem Vermessungsergebnisse. Als nun die 
Prämien für den Brutto-Tounengebalt auftauchten, da musste 
io der Brust der Rheder naturgemäss ein heftiger Iateressen- 
streit entbrennen; deun auf der einen Seite wuchsen ihre An- 
sprüche an die Regierung wegen der Prämien, mit dem grösseren 
Brutto-Tonnengebalt, während auf der anderen Seite ihre Ab- 
gaben an die Hafenbehörden, Lootsen etc. mit dem kleineren 
Netto-Tonnengebalt abnahmen. 


Die Abgabefreibeit für die Wasserballasträume, die Awning- 
decks und solche Aufbauten, welche nicht dauernd verschlossen 
sind, verursachen eine Verminderung des Brutto-Tonnengehaltes; 
d. b. sie verhalten sich vom Standpunkte des Rheders ungünstig 
in Bezug auf die Prämien, wenngleich sie ihm auch den Vor- 
theil eines kleinen Netto-Tonnengehaltes sichern. 


Diese Verlegenheit ist in Frankreich in böchst sinnreicher 
Weise beseitigt worden; ich weiss nicht. ob dies auch in anderen 
Prämien zahlenden Ländern gelungen ist. In Frankreich wurde 
es durch die Vornahme von zwei oder in der That drei ver- 
schiedenen Brutto-Vermessungen erreicht, von denen die grösste 
den Wasserballastraum oberhalb der Bodenwrangen und die 
Aufbauten mit einbegreift. Diese grösste Brutto-Vermessung 
wird genannt: tonnage bruit spécial pour la liquidation des 
primes. 

Zur Bestimmung des Netto-Tonnengehaltes ist eine andere 
Brutto-Vermessuong eingeführt worden, welche tonnage total 
gesaunt wird. Diese Vermessung schliesst die Aufbauten auf 
Deck ein, also Niedergiinge, Oberlichter ete, der Raum der 
Wasserballasttanks oberhalb der Bodenwrangen ist jedoch nicht 
einbegriffen. 


Es ist leicht einzuseben, dass, wenn von diesem Tonnen- 
gehalte nur die Räume für die Maschivenanlage, die Mann- 
schaft, die Schiffsführung etc. abgerechnet werden, deren Ab- 
zug die meisten Vermessungs-Gesellschaft anderer Länder im 
allgemeinen gestattet ist, dies den französischen Netto-Tonnen- 
gehalt dem englischen gegenüber bedeutend vergrössern würde, 
weil der letztere die Aufbauten, welche nicht mit dauernden 
Vorrichtungen zum Verschliessen versehen sind, ausser Be- 
tracht lässt. 


Um dieser Schwierigkeit Herr zu werden, bat die franzö- 
sische Gesetzgebung einen kühnen Schritt auf einem bisher 
noch unbetretenen Gebiete der Vermessungs - Bestimmungen 
gethan. Man befolgte das Beispiel, welches das Deutsche Reich 
im Jabre 1888 unabhängig von England gegeben hatte, und 
das früher von mir bereits angedeutet wurde, wobei man neue 
Consequenzen aus dem deutschen Vorgehen zog. Der deutsche 
Gesetzgeber hatte gesagt, dass die Weasserballast-Räume in 
Doppelböden, welche für Stauung von Ladung nicht verwendbar 
sind, von der Vermessung ausgeschlossen bleiben sollten. Ein 
Jahr später folgte die englische Gesetzgebung in gleicher 
Richtung. Nun hat man vor wenigen Jahren in Frankreich 
den neuen und sehr wichtigen Grundsatz aufgestellt, dass 
simmtliche Räume, wo sic auch immer liegen mögen, in die 
Brutto- Vermessung mit einzuschliessen seien, weil dadarch 
höhere Prämien erzielt werden, dass aber allo Räume, welche 
sich nicht für Ladungszwecke oder Unterbringung von Passagieren 
eiguen (der frauzösische Ausdruck hierfür ist espaces inutili- 
sables), vom Brutto-Tonnengehalte abzuziehen sind, 

Auf diese Weise findet man in Frankreich neben den 
Abzügen, welche im allgemeinen in anderen Ländern ebenfalls 
gestattet sind, noch die folgenden von der Brutto-Vermessung 
besonders abzuziehenden Räume: die Kettenkasten, die Vor- 
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und Achterpiek, die Provianträume, die Treppenbäuser und 
Vorräume, die Rauch- und Speisesalons, die Gänge. die An- 
richte- und Getränke-Ausgabe-Räume und sonstige nicht ver- 
werthbare Räume unter den Kammern. 


Der Grund für die Weglassung der zuletzt genannten 
Räume aus der Vermessung besteht darin, dass sie für Ladung 
nicht verwandt werden können, weil sie in der Regel nur 
durch enge Treppen zugänglich sind, die immer nur einem 
einzigen Manne die Benutzung gestatten. 

Auch auf Segelschiffen erreichen diese Abzüge in einzelnen 
Fällen einen recht beträchtlichen Theil des gauzen Schiffsraumes. 
Auf einer grossen Viermast-Bark aus Stahl mit zwei festen 
Decks, in welcher der Unterraum für die Verfrachtung freien 
Petroleums in eine Anzahl Abtheilungen zerlegt worden ist, 
muss beispielsweise der ganze Raum zwischen den Decks als 
unbrauchbar für Zwecke der Petroleumladung abgezogen werden, 
mit alleiniger Ausnahme der durch den Decksraum hindurch- 
gehenden Expansionsschächte. Die ganzen vorderen uud 
achteren Theile dieses Schiffes, mit Einschluss der Kofferdamm- 
Räume, welche die Tanks umgeben, sind selbstredend ebenfalls 
abzuzieben. 


Die Hauptangaben über dieses neue Schiff sind folgende: 
Abmessungen 97,82 m X 13,92 m X 7,42 m. Brutto - Tonnen- 
gehalt 3482 T., Abzüge 1772 T., oder mehr als 58%/,, Netto- 
Tonnengehalt 1710 T. 

Es ist augenscheinlich, dass die englischen und die anderen 
fremden Rheder allen Grund haben, die französischen Schiffs- 
eigner wegen der kraftigen Eutwickelung des französischen 
Vermessungs-Systemes zu Gunsten ihrer Intorressen zu be- 
neiden. Aber solauge es englische Frachtdampfer giebt, deren 
Netto-Raumgehalt weniger als ein Sechstel ihrer Brutto-Tonnage 
beträgt, ist es unverständlich, wie deren Rheder über ein 
Segelschiff klagen können, welches einen Netto-Raum von etwas 
weniger als der Hälfte seines Brutto-Inhaltes besitzt. 


Nach der Erläuterung aller dieser Abzüge für espaces 
inutilisables auf französischen Dampfern bleibt noch die dritte 
Brutto-Raumangabe übrig, oder ein Begriff, der in Frankreich 
mit nicht weniger als fünf verschiedenen Bezeichnungen belegt 
ist, deren Berechtigung ich vergeblich zu ergründen suchte. 
Dieser Brutto-Tonoeogehalt wird durch jeden der nachstehend 
aufgeführten Ausdrücke bezeichnet: Capacite cubique — 
Kubischer Inhalt, Tonnage officiel — Amtlicher Tonnengehalt, 
Tonnage brut — Brutto-Tounengehalt, Tonnage brut legal — 
Gesetzlicher Brutto-Tonnengebalt, Volume brut légal — Gesetz- 
licher Brutto-Tonnengehalt, Volume brat légal — Gesetzlicher 
Bratto-[uhalt und stimmt mit der Netto-Vermessung in Segal- 
schiffen überein, : 


Ebenso wie die bereits mitgetheilten Angaben über eng- 
lische Schiffe, mögen in Folgendam auch solche von französischen 
Schiffen, welche erst neuerdings in das Register eingetragen 
worden sind, zum Vergleiche herangezogen werden. 


Tonnage 


| brut | 


special total | legal | 
oe 





Frachtdampfer (in England getant)) 4788 4676 | 4288 |: 


4690 |: 





Passagierdampfer > || 9060 $810 
Passagierdampfer (in Frankreich ge- ' 

baut ohne Wasserballast „1013 | 1013 
Segelschiff (in England gebant.... 3964 | 3800 





*, Es liegt hier keineswegs ein Irrthum vor, wie man 
glauben könnte, sondern der Nettu-Tonnengebalt dieses Dampfers 
beträgt thatsächlich nur 30 R.-T. 





wailed 


“os 
4 

5 on 
%. 
73 





Interessant sind bei dam zuletzt genannten Segelschiffe 
die Resultate der englischen Vermessung, nämlich: Brutto- 
Toonengebalt 3785 T. und Netto-Tonnengehalt 3625 T. Die 
früheren Vermessungsergebnisse dieser Dampfer aus der Tabelle 
sind mir augenblicklich nicht zur Hand, doch dürften sie nicht 
schwer zu erlangen sein. Der grösste Dampfer war ursprüng- 
lich in England für deutsche Rechnung gebaut, sein Netto- 
Toonengehalt betrug 3750 R.-T, nach den deutschen Be- 
stimmungen von 1888 und 30% R-T. nach den englischen 
Bestimmungen, welche im Jahre 1895 auch von Deutschland 
angenommen wurden. Sein heutiger Netto-Tonnengehalt stellt 
sich anf 2147 R.-T. nach denselben englischen Bestimmungen 
wie sie jetzt in Frankreich zur Anwendung gelangen. 

Weon man die Zusammenstellungsen betrachtet, welche 
durch die »Commission extrapariementaire (La Marino marchande) 
1897« »berausgegeben worden sind, und durt findet, dass die 
französische Dampferflotte im Jahre 1884 — 500484 R.-T. 
vothielt, im Jahre 1896 dagegen nur 499 400 T., während die 
französischen Segelschiffe in den genannten - Jahren auf 
492807 T. bezw. 421462 T. vermessen waren, go ist os 
natürlich zu folgern; die französische Tonnage hat in diesem 
Jahrzehnt eine Abnahme erfahren. Trotzdem würde es aber 
ein schwerer Irrtham sein, hieraus zu schliessen, das die 
französische Handelsflotte in jenem Zerraum zurückgegangen 
wäre Um die wirkliche Sachlage zu ergründen, oder um 
derselben wenigstens so nahe als möglich zu kommen, ist der 
Netto-Tonnengehalt van nicht weniger als 194 Dampfero und 
147 Segelschiffen nach den Vormessungsvorechriften festgestellt 
worden, wie sie im Jahre 1887, also vor der Einführung Ger 
letzten Verkleinerung des Netto -Tonnengehaltes bestanden. 
Ebenso ist der Netto-Raumgehalt derselben Schiffe im Jahre 
1896 festgestellt worden, nachdem die erwähnte Verkleioerung 
eingeführt war. 

Das Ergeboiss dieser Untersuchungen stellt sich wie folgt. 


Veberschuss* : 
1887 1896 von 1887 
Netto-Raum Netto-Raum in ®,, von 1896 
194 Dampfer,...... 245.025 192 638 272%, 
147 Segelscbiffe.... 43 898 37 213 18,0%, 


Wenn man annimmt, dasa die in Betrecht gezigenen 
Fahrzeuge mittlere Vertreter der verschiedenen Schiffsclassen 
darstellen, und wenn man’ diese Procentsätze auf dio Gesammt- 
ergebnisse der französischen Vermessung von 1BM; anwendet, 
so ergiebt sich der wirkliche Toonengehalt der französischen 
Haodetsflotte im Jahre 1896 schätzungsweise auf Grund des 
Bestandes von 1887 zu: 

Dampfor 499 404 X 1,272 = 635 242 T, 
Segelschiffe 421 462 X 1,18 — 497 326 T, 
d. b. mit anderen Worten: In dem in Kede stebenden Jahr- 
zuhnte hat sich die Französische Dampferflotte um etwa 27°, 
vermebrt, während die französischen Segelschiffe ebenfalls 
einen kleinen Zuwachs und zwar um ungefähr 1°), erfahren 
haben. 

Dieser Vergleich soll nur nachweisen, dass während jedes 
Jahrzehntes ein merkbares Anwachsen des französischen 
Toonengehaltes stattgefunden hat. Hierdarch wird das Gerede 
vom Niedergange der französischen Handelaflotte widerlegt, 
welches nicht allein in Eogland, sondern ziemlich in der ganzen 
Welt geglaubt wird. 





Seeamtsverhandlungen. 


Sosamt zu Brake, 

Unfall dea Fischdampfers »Nymphe. Spruch des 
Seeamts: Am 20. November 1900 ist der Koch Johann Laaken 
vom deutschen Fischdampfer »Nymphe«, Unterscheidungssignal 
KDRF, über Bord ‘gefallen und vermutblich ertrunken. 


Es ist zu vermuthen, dass der Verunglückte deo Tayi 
durch eigene Unvorsichtigkeit berbeigeführt hat, indem er trot: 
Verbots das aus dem Condensator-Ausguss abfliessende warme 
Wasser aussenbords mit einem Eimer aufzufangen suchte 


Dass zwischen dem Unfall und dem Verbalten des wake 
habenden Steuermanns, der zum Essen auf kurze Zeit unter 
Deck gegangen war, ohne sich vertreten zu lassen, ain 
ursächlichor Zusammenhang besteht, ist nicht Anzunatmen, 
jedoch nimmt das Sesamt Versolassung, auszusprechon, dass 
dieses auf Fischdampfern übliche Verführen des Wachtkabenden 
schärfsten Tadel verdient und in geeigneten Fällen genügsnden 
Aulass zur Entziehung der Gewerbebefugniss bieten wird, 


Gründe. Der Fischdampfer »Nymphe« ist Eigentum 
der Deutschen Dampffischerei - Gesellschaft »Nordsee: m 
Nordenbam mit dem Heimathshafen Bremen. Er ist im Jahr 
1889 aus Eisen erbaut, netto 54.06 R.-T. gross und führt eine 
Besatzung von 10 Mann. 


Der Dampfer verliess unter Führung des Schiffers auf 
kleiner Fahrt, Theodor Hinrich Holthusen, am 2). November 
1900, Morgens 8 Uhr, den Fischereihafen von Nordeoham, ea 
in der Nordsee zu fischen. Es herrschte ein frischer Ostwisd 
mit entsprechendem Seegange. Das Schiff neigte etwas nach 
Backbord über und rolite etwas, Das Wetter war gut. Um 
3 Uhr Nachmittags liess der Steuermann Lübben, der die 
Wache hatte, auf 54° 7* nördl. Breite und 7° 50° östl. Länge 
die Maschine stoppen, um das Netz auszusetzen, Als er nach 
hinten ging, um den Capitin zu wecken, fiel ibm anf, das 
das beim Essen gebrauchte Geschirr noch ungewaschee in der 
Kombise stand und dass der Koch sich dort nicht aufbielt. 


Nachdem der Capitän geweckt war, wurde das gaor 
Schiff durchsucht, doch war der Koch nirgends zu finde 
Da gleichzeitig bemerkt wurde, dass ein sonst an Deck befint 
licher Bimer fehlte, so wurde angenommen, der Koch bate 
mit dem Eimer aussenbords das abfliessende warme Condes: 
wasser auffangen wollen, — wie dies viele Köche auf de 
Dampfern thon solien, um zum Aufwaschen des Geschirr = 
zum Reinigen der Kombüse warmes Wasser zu haben, — wi 
dabei sei er über Bord gefallen. 


Der Capitiin liess daher das Schiff eine halbe Stunde der- 
selben Curs zuriickfahren und dann noch 2 Stunden treiber. 
Es wurde aber von dem Koch nichts gesehen. Der Koch it 
zuletzt gesehen worden von dem Il. Maschinisten um 1'/, Uhr. 
Dass er über Bord fiel, hal Niemand wahrgenommen. doch 
muss dies geschehen sein während der Wache des ätewer- 
manns. Derselbe hatte die Wache mit zwei Matrosen, de 
sich am Ruder ablösten, Der Steuermann selbst giebt an 
seine Wache habe um ca. 11 Uhr begonnen und gedauert bs 
6 Ubr Nachmittag. Um halb 1 Uhr habe er sich, nachdem 
er sich vorber überzeugt, dass das Fahrwasser frei sei, an 
Essen unter Deck begeben. An Deck sei nur der Rudersmanı 
geblieben, Nach dem Essen, um etwa 1’, Uhr habe er sich 
wieder auf die Brücke begeben und dabei den Koch noch m 
der Kombüss gesehen, Er habo dann bis 3 Uhr, wo er de 
Capitän geweckt habe, die Brücke nicht wieder verlassen. Dae 
der Wachehabende bei gutem Wetter und freiem Fabrwaee 
zum Essen unter Deck gehe und den Rudersmann oben alle 
lasse, vel auf den Fischdampfern allgemein üblich. 

Abweichend hiervon sagt der Capitän aus, der Stevermass 
habe erst von 12 Uhr an die Wache gehabt und vorher 2 
gessen. Auch habe er als Wachehabender nicht unter Dect 
gehen dürfen, denn er habe ihm dies ausdrücklich verbot. 
Der Steuermann bält demgegenüber seine Angaben aufrecht! 
Von Beginn des Steuermanns Wache bis dahin, wo das Ver- 
schwinden des Koches bemerkt wurde, hat ein Matrose oo 
Ruder gestanden. Dieser Zeugs hat sich weder eutschieks 
für die Angaben des Steuermaons noch far die des Capitics 
ausgesprochen. 


Die Brücke auf der »Nymphe« hat eine feste eiserne Be- 
kleidung vorn und an den Seiten von Brusthöhe, nach binten 
von reichlich Kniehébe, Das Ausflussrohr des Condenzwassers 
befindet sich au der Backbordseite etwa 6 Fuss von der Brücke 
nach hinten zu und etwa 1—2 Fuss unter Deck. Von der 
Brücke aus kann Jeder, der von Deck aus Condenswasser auf- 
fangen will, gut wahrgenommen werden, sobald man nur von 
der Bracke aus nach hinten oder schräg nach hinten nach 
Backbord sieht. Die aufgestellte Reeling war zu der Zeit, als 
das Verschwinden des Kochs bemerkt wurde, noch nicht weg- 
genommen. 


Ueber die Persönlichkeit des Kochs ist festgestellt, dass er 
Johann Laaken biess, am 2. Juli 1863 als Sohn des Schiffers 
Akrend Laaken zu Ostrhauderfehn geboren und mit Hilke geb, 
Kleen verheirathet war. 


Dieser Darstellung liegen die Verklarung vom 5. Decbr. 
1900, die Aussage des Capitäns vom 11, Januar und die Aus- 
sagen des Steuermanns Lübben und des Matrosen Kröhnert in der 
Hauptverbandlung zu Grunde. Der Zeuge ist beeidigt. Er hat 
noch besonders bekundet, der Capitan habe das Auffangen des 
vom Condensator abfliessenden Wassers mit Eimer oder Schlag- 
pützen verboten. 


Der Reichscommissar hat ausgeführt: Die vielen Unfälle 
auf Fischdampfern seien mit darauf zurückzuführen, dass der 
Wachehabende oboe Vertretung die Brücke verlasse. Das ver- 
diene in jedem Falie schärfsten Tadel, Da im vorliegenden 
Falle ein ursächlichcher Zusammenhang zwischen dem Unfall 
und dem Verhalten des Wachehabenden nicht bestehe, so habe 
er Anträge nicht zu stellen. 


Nach den Zeugenaussagen ist nicht daran zu zweifeln, 
dass der Koch über Bord gefallen ist, und zwar vermuthlich 
in Folge eigenen Verschuldens, indem er sich dem Verbote des 
Capitäns zuwider mit einem Eimer aussenbords beugte, um das 
vom Condensator abfliessende Wasser aufzufangen. Dabei 
konnte es, zumal das Schiff nach Backbord neigte und etwas 
rollte, leicht vorkommen, dass die See in den Eimer schlug 
und der Koch in Folge dieses plötzlichen Ruckes über Bord 
gerissen wurde. Um welche Zeit der Unfall sich ereignet 
haben mag, ist nicht genau festzustellen, da’er von Niemandem 
bsmerkt ist. Von den auseinder gehenden Aussagen des 
Capiliins und des Steuermanns erscheint dem Seeamte die des 
Letzteren als die zuverlässigere. Es geht daher davon aus, 
dass der Steuermann zum Essen unter Deck gegangen ist, 
ohne sich vertreten zu lassen, so dass wührend seiner Ab- 
wesenheit nur der Rudersmann oben war. Ein derartiges 
Verhalten des Wachehabenden, das auf den Fischdampfern ver- 
breitet zu sein scheint, wie auch bei dem kürzlich verhandelten 
Seeunfalle des Fischdampfers »Nixe« zur Sprache kam, ist 
allerdings in jedem Falle zu tadeln, und kann auch in ge- 
eigneten Fällen genügenden Anlass bieten, dem pflichtver- 
gessenen Wachehabenden die Befugniss zur Ausübung seines 
Gewerbes zu entziehen. 


Im vorliegenden Falle ist aber nach den Aussagen der 
Zengen nicht daran zu zweifeln, dass der Unfall sich zu einer 
Zeit ereignet haben muss, wo auch der Wachehabande auf 
seinem Posten war. Dass trotzdem nichts davon bemerkt 
wurde, dass ein Mann über Bord fiel, erscheint auffallend, 
lässt sich aber wohl damit erklären, dass der Verunglückte, 
der sich ziemlich weit überbeugen musste, sogleich mit dem 
Kopfe unter Wasser gekommen ist, sodass er nicht schreien 
konnte, 

Ist hiernach auch nicht anzunehmen, dass zwischen dem 
Unfall und der zeitweisen Abwesenheit des Wachehabenden 
ein ursächlicher Zusammenhang besteht, so hat das Seeamt 
doch geglaubt, keinen Zweifel daran lassen zu sollen, dass es 
den auf den Fischdampfera verbreiteten Missbrauch, dass der 
Wachehabende seine Wache verlässt, ohne sich vertreten zu 
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lassen, entschieden missbilligt, und darin eina Pflichtwidrigkeit 
erblickt, die zur Entziehung der Gewerbebefugniss führen kann. 





Sehiffbau. | 


Stapelläufe, 

Auf der Werft der Actiengesellschaft »Neptun«, Rostock, 
lief am 21. November ein für die Aotiengesellschaft Horn in 
Lübeck bestimmter Stahlschraubenfrachtdampfer von 3300 T., 
Bausummer 202, glücklich vom Helgen. In der Taufe erhielt 
das Schiff den Namen »Bylgiac. Der neue Dampfer, ein 
Schwesterschiff der »Hersilia«, ist aus bestem Siemens-Martin- 
stahl in den Abmessungen 302% 290% 41 erbaut worden. 
Maschine 850 HP. Cylinder 530, 900 und 1400 mm, Hub 
900 mm. Die »Bylgia« wird voraussichtlich Ende nächsten 
Monats oder zu Beginn des Monats Januar 1902 zur Ab- 
lieferung gelangen. 


Auf der Werft von Blohm & Voss, Hamburg, ist 
am 22. November ein für die Hamburg-Amerika Linie neuer- 
bauter Reichspostdampfer zu Wasser gelassen worden. Der 
neue Dampfer, welcher den Namen »Blücher« erhalten hat 
und die Stapelnummer 151 trägt, ist 150 m lang, 18,9 m breit, 
11,89 m tief und besitzt eine Tragfähigkeit von 8000 Tons 
Schwergut. Der »Blücher«, ein Schwesterschiff des im August 
d, J. auf derselben Werft zu Wasser gelassenen »Graf Moltke«, 
hat nahezu dieselbe Einrichtung wie dieser, er hat einen über 
die ganze Länge sich erstreckenden Doppelboden und 13 bis 
zum Hauptdeck reichende Stahlschotten. Die sieben Decks des 
mit acht Laderäumen versehenen Schiffes haben insgesammt 
eine Höhe von 64 Fuss, Der »Bliichere, welcher sowohl für 
Fracht- wie Passagierfahrt bestimmt und in die Linie Hamburg- 
Ostasien eingestellt werden soll, erhält zwei vierfache Expan- 
sionsmascbinen von nahezu 4700 ind. Pferdestärken. Der für 
die Maschine erforderliche Dampf wird in drei Doppelenden- 
und drei einfachen Stahlkesseln erzeugt, deren Arbeitsdruck 
auf 15 Atmosphären concessionirt sind. 


Der Schraubendampfer »Marie«, von Helsingors Jernskibs- 
& Maskinbyggeri, für Rechnung der Dampfschiffahrts-Gosell- 
schaft »Karine in Helsingborg gebaut, wurde am 25. November 
zu Wasser gelassen. Das Schiff, durchweg aus Stahl nach 
Lloyds höchster Classe gebaut, ist 290° lang im Hauptdeck, 
42' 6” breit und 20° 7'/,“ tief im Raum. Die Maschine wird 
eine 3fache Expansions-Maschine mit Oberflächen-Condensation 
von 900 LPS. 


” 
* * 


Die für die Baltimore- und Galveston - Fahrt bestimmte 
»Köln-Classe« des Norddeutschen Lloyd hat einen neuen Zu- 
wachs erbalten in dem Doppelschraubendampfer »Chemnitz«, 
der am 27. ds. Mts., auf der Werft von Joh. C. Tecklenborg 
A.-G. io Geastemiinde vom Stapel gelassen ist. Die Sturm- 
deckschiffe der Köln-Classe, von denen nunmehr bereits sechs 
(»Köln«, »Frankfurt«, »Hannover«, »Cassel«, »Breslaue und 
»Chemnitz«) auf dem Wasser schwimmen werden, stellen ent- 
sprechend den bestimmten Bedürfoissen, für die sie gebaut 
sind, einen besonderen Typ unter den Dampfern des Nordd. 
Lioyd dar; während sie Cajiitseinrichtuogen nur in besehränktem 
Umfange aufweisen, bieten sie Platz für die Beförderung zahl- 
reicher Zwischendecker und den Transport grosser Mengen 
Getreide und Baumwolle, Der neue Dampfer, der eine Länge 
über Deck von 136,1 m, eine Breite von 14,46 m, eine Tiefe 
bis zum Sturmdeck von 12,95 m und eine Tragfähigkeit von 
8850 T. bat, kann 50 Usjüts- und etwa 1600 Zwischendecks- 





passagiere aufnehmen. Die Eiprichtungen fur die Cajüts- 
passagiere sind recht bebaglich; der Comfort der Schlafcabinen 
steht dem auf den Schnelldampfern des Nordd. Lloyd in nichts 
nach. Auch die Einrichtungen für die Zwischendecker haben 
in diesem Schiffe besondere Berücksichtigung gefunden. Abge- 
sehen davon, dass diese bohen Räume mit grossen zahlreichen 
Seitenfeostern hell erleuchtet sind, befinden sich in zwei Ab- 
theilungen des Hauptdecks dun Wünden entlang Kammern für 
4—10 Personen. Für das Einnehmen und Löschen der Ladung 
besitzt das Schiff sechs grosse Luken, an welchen zehn Dampf- 
winden mit 18 Ladebaumen für die rasche Bewältigung der in 
dem Schiff unterzubringenden 11 000 Cubikmeter-Ladung ange- 
bracht sind, Die Maschinenanlage besteht aus zwei dreifachen 

ionsmaschinen von einer Gesammtleistungsfibigkeit von 
3300 indieirten Pferdekräften, die im Stande sind, das Schiff 
mit einer Geschwindigkeit bis zu 13 Seemeilen in der Stunde 
zu treiben. Um das Schiff eventuell auch zum Transport von 
Truppen verwonden zu können, ist es unter Berücksichtigung 
der bei den Chinaexpeditionen gemachten Erfahrungen auch 
mit allen bierzu nöthigen Einrichtungen versehen. 


” . 
“ 


Probefahrten. 

Der von Helsingérs Eisenschiffs- und Maschinenbauerei 
für Rechnung der Dampfschiffahrts-Gesellschaft »Dannebrog« 
in Copenhagen neu erbaute Dampfer »Flynderborg« machte 
am 23. ds. seine Probefahrt und erreichte eine Durchschnitts- 
Geschwindigkeit von 10,75 Kooten 





Vermischtes. 


Verkehr Im Kalser Wliheim-Canal; Abgabon auf dem Kaiser- 
Wilheim-Canal, Das Vorsteheramt der Kaufmannschaft zu 
Königsberg hat laut Bericht über die Sitzungen vom 9. und 
23. October auf eine Anfrage des Regierungsprüsidenten betr. 
den Ahgabentarif für den Kaiser Wilhelm-Canal berichtet, dass 
dio bestehenden Abgabensiitzs noch immer zu boch seien und 
vielen Schiffen die Befahrung des Canals nicht als vartheilbaft 
erscheiven liessen. Ueber die wirthschaftlichen Wirkungen 
des Kaiser Wilhelm -Canals berichtete das Vorsteberamt, dass 
eine auf diese Wasserstrasse zurückzuführende Steigerung des 
Seeverkebrs in Königsberg—Pillau sich im allgemeinen nicht 
feststellen lasse. Der specielle Verkehr mit Hamburg, Bremen, 
Emden und Laer habe allerdings zweifellos im Zusammenbange 
mit dem Canal eine Zunahme erfahren. Andererseits baba 
namentlich Hamburg. gestützt auf den Kaiser Wilhelm-Canal, 
dem Königsberger Getreldeexport nach Dänemark und zum 
Theil auch nach Norwegen und Südschweden Abbruch gethan. 
Im übrigen habe ein beträchtlicher Theil des Seeverkebra 
zwischen Königsberg und der Nordsee sich daran gewöhnt, den 
Canal zu benutzen. Neuerdings habe der Elbe-Trave-Canal in 
Bezug auf den dortigen Seevorkehr bereits einen erbeblichen 
Einfluss auf dis Benutzung des Kaisar Wlibelm - Canals aus- 
geübt, weil der Königsberger Verkehr mit Mitteldeutschlaud zu 
einem beträchtiichen Theile statt der früheren Route über Ham- 
burg und Stettin den Seeweg über Lübeck wähle. Der dortige 
Seebandel erleide durch diese Verschiebungen im allgemeinen 
keinen Nachtbeil, sondern habe eher Vortheil von denselben. 
Der Dortmund—Ems-Canal sei, soweit Königsberg in Betracht 
kommt, für die Zuführung von Verkehr zum Kaiser Wilbelm- 
Canal bislang nur von geringem Einfluss gewesen. 

(Handel und Gewerbe.) 


Die Flensburger Handelskammer hat ihre Wünsche zum 
Tarif im Kalser Wilhelm-Canal zusammengefasst: 1) Die Lootsen- 
gebühren sind zu ermiüssigen. 2) Ein einheitlicher Tarif von 


“wert geklärt sein werden, dass ein Definitivum nach dea ohn 
















































30 Pf. für die Registertonne ist angemessen, 3) Im Besonderen 
jst eine Unterscheidung in der Tarifirung nach der Griese der 
Schiffe oder nach Sommer und Winter oder nach der pw 
graphischen Lage der Häfen zu verwerfen. 4) Der Schlep 
tarif ist zu erhöhen, um der übermässigen Concurreoz, diz der 
Leichterverkehr der schutzbelürftigen Küstenschillahrt mach, 
zu begegnen. Die Kammer befürwortet ferner eine Ver 
längerung der Frist, innerhalb welcher dem Kalser im En- 
veroehmen mit dem Bundesrathe die Festsstzung des Gebühre- 
tarifs für den Kaiser-Wilhelm-Canal überlassen wird, und bolt, 
dass nach Ablauf dieser Frist die schwebenden Tarillragen = 


skizzirten Grundsätzen eintreten kann. 





Vereinsnachrichten. 


Nantisoher Verein, 
Sitzung vom 25. November. Als Mitglieder werden au. 
geoommen die Herren Landrichter Dr. Kluge und Fatrkat 
Behr. Nach Erledigung der Eingänge hält Herr Schitfstas- 
ingenieur Rosenstiei den in Aussicht gestellten Vortrag iter 
Prüfung von Anker und Ketten. Seine ebenso klaren we = 
achtenswertben Ausführungen gipfelo in der Forderung. das 
die deutschen Ankerketten ebenso wie die englischen en 
scharfen Prüfung zu noterziehen sind. (Da wir in der übernächsta 
Nummer (50)den Vertrag in extenso abdracken werden, mig & 
genügen, wenn wir uns diesmal auf die Wiedergabe der 
Resolution beschrüoken, die die Versammlung auf Antrag ds 
Vortragenden einstimmig annahm. D. R.) 
Der Nautisahe Vereia za Hamburg hält es für drings! 
wiinschanswertb, dass Ketten und Anker für Seesctiti: 
ähnlich wie in England, auf öffentlichen, von deo Herstelluns 
werken der Fabrikate ganz unabhängigen, Priifungsanstaltes 
geprüft werden und beschliesst, Herrn Geh. Rath Sarteci 19 
ersuchen, den Gegenstand auf die Tagesordnung des Deutschen 
Nautischen Vereinstages zu setzen. 
Bierauf erbült Herr Redacteur Grywacz das Wort zu einer 
Begründung über die Nothwendigkeit, den Hafen Nexd vl 
Bornholm io einen Zufluchtsort zu verwandeln. der auch rs 
Schiffen grösseren Tiefgangs im Anzuge von Gefahr angelaufen 
werden kano. Nachdem der Referent an der Hand der Stats 
die Ungliicksfilla namhaft macht, die sich wegen Mangel eiot 
entsprechenden Notbbhafeos im Laufe der letzten Deconnx® 
ereigneten, stellt er folgenden, von der Versammlung «2- 
stimmig angenommenen Antrag: 
»Der Nautische Verein zu Hamburg bült die endlich? 
Anlage eines zeitgemässen Zufluchtshafens in Nesö auf 
Borsholm resp. die genügenda Vergrösserung uud Vertiefun 
des dort bereits vorhandenen Hafens für dringend getoter 
und giebt der Hoffnung Ausdruck, dass die maassgebenin 
dänischen Behörden die näthigen Schritte einleiten werden, 
um den von allen betheiligten Kreisen als dringend na“ 
wendig erkannten Hafen baldınöglicbst zu erbauen«. 
Der Verein beschliesst ferner, den Herrn Geh. Rath 

zu ersuchen, die Frage bezügl. Errichtung eines 

hafens auf Bornholm auf die Tagesordaung des 
Doutschen Nautischen Vereinstages zu setzen, Nüchste 

am 2. December. 


Verein Deutscher Seesohiffer zu Hamburg. 
Bitzung vom 27. November. Nach Erledigung der 
reicben Eingänge richtet dar Vorsiteanda dia Am 
der Versammlung au 
26, November in B 
Phasen der Discu 





zum § 4, rechtfertigt die schon wiederbolt vom Verein auf- 
gestellte Behauptung, dass es in der parlamentarischen Körper- 
schaft an nautischen Sachverständigen fehle. Während die 
Socialdemokraten Beisitzer aus den Kreisen der Seeleute niedriger 
Chargen zum Seemannsamt fordere, wird ibr Antrag von 
der Regierung und von den Vertretern verschiedener Parteieo 
mit dem Argument bekämpft, dass das Seeamt eine collegiale 
Behörde sei und es nicht wohl anginge, nantische Vergehen 
eines Capitäns oder Schiffsofficiers durch Matrosen aburtheilen 
zu lassen. Der Antragsteller spricht also über eine Zusammen- 
setzung des Seemannsamtes, die Gegner seines Vorschlages 
roden über die Zusammenstellung dos Seeamtes, — ohne dass 
dia Herren anscheinend überhaupt das gegenseitige Missver- 
stindniss erkannt haben. — Die Discussion in der Weiter- 
berathung über das Gesetz betr. die Untersuchung von 
Seeunfällen ist wie stets sehr lebhaft und sie beweist immer 
aufs Neue, wie dringend nothwendig eine möglichst baldige 
Aenderung dieses Gesetzes im Interesse aller deutschen Capitäne 
und Schiffsoffichere liegt. Die §§ 12, 13, 14, 15, 17, 18, 20, 21, 
23 werden theils ohne Widerspruch, theils nach kurzem oder län- 
gerem Meinungsaustausch in ihrem bisherigen Wortlaut gut ge- 
heissen. Zum § 16 Abs. 2 wird unter Streichung der Worte »die 
zar Vorbereitung der Hauptverhandlung erforderlichen Ermitte- 
lungen. folgeuder Zusatzantrag als Schlusssatz angenommen: 
‚ausserdem die zur Vorbereitung der Hauptverbandlung er- 
forderlichen Ermittelungen selbst oder unter Zuziehung von 
Sachverständigen vorzunehmen soweit es sich nicht 
lediglich um die ersten Vernehmungen der Betheiligten handelt.« 
Ferner wird zum $ 19 als Schlusszusatz angenommen :- »Ein 
Capitän, Schiffsofficier oder Lootse können auch dann als Bei- 
sitzer abgelehnt werden, wenn ihnen die Unfallstelle unbekannt 
ist.e — Im ersten Satz des § 22 wird eingefügt »der Lootse.« 
Nach dem bestehenden Gesetz können nur »der Schiffer und 
der Steuermann des Schiffes<, dessen Unfall den Gegenstand 
der Untersuchung bildet, als Zeugen auf Beschluss des Beo- 
amts vereidigt werden. Der Verein hält es in Ueberein- 
stmmung mit dem bereits in der Praxis geübten Brauch für 
erforderlich, auch diese Rechte dem Lootsen einzuräumen, zu- 
mal schon wiederholt auch Lootsen ihr Schifferpatent ent- 
zogen ist, wenn der Unfall durch ihre Schuld herbeigeführt 
war. — Nächste Sitzung am 4. December. Tagesordnung: 

'eiterberathung des Gesetzes betr, die Untersuchung 
von Seeunfällen. 


Der Verein Deutsoher Capitänse und Offioiere der 
Handelsmarine zu Hamburg schreibt: In der gestrigen gut 
besuchten Versammlung wurde nach Verlesung der Eingänge 
in eine Besprechung des Gesetzes betr. die Untersuchung von 
Seeunfüllen eingetreten, Die Versammlung äusserte sich dahin, 
dass das Gesetz dringend einer Revision bedürfe, da dasselbe 
den beutigen Verhältnissen in keiner Weise mehr entspräche. 
Es wurde besonders hervorgehoben, dass nöthig wäre, 
jüngere Leute, Capitäne sowohl als auch Officiere in die Listen 
der Beisitzer aufzunehmen, da viele der älteren meistens schon 
zu lange an Land wären, um der Ausbreitung von Handel und 
Schiffahrt so folgen zu können, wie es bei der Aburtheilung 
eines Seeunfalls wohl zu wünschen wäre. Auch machte sich 
der Wunsch dringend bemerkbar, dass mindestens einer der 
Beisitzer immer der Charge angehören solle, in der derjenige 
wäre, über den abgeurtheilt werden solle. Auch die Unanfecht- 
barkeit des Spruches des Seeamtes, solange der nicht auf Patent- 
entziehung laute, wurde als entschieden zu verwerfen bezeichnet, 
da keine Garantie vorhanden wäre, dass das Seeamt stets durch 
die Untersuchung den wahren Thatbestand ermittelt. Ausserdem 
sprach sich die Versammlung dahin aus, dass es wünschens- 
werth wäre, dass der Capitän oder ein Schiffsofficier eine 
Verhandlung auf jeden Fall beantragen könne. 








Büchersaal. 





Abhandlungen des Deutschen Seefisoherei-Vereins, Heraus- 
gegeben vom Deutschen Seefischerei-Verein. Band IV. 
Dis Seefischerel Norwegens, Berichte von W. Decker, 
F. Heincke, H. Henking. Mit 20 Tafeln in Lichtdruck 
und zahlreichen Abbildungen im Text. Verlag von 
Otto Salle, Berlin 1901. 


An den im Juli 1898 in Bergen abgehaltenen Ioter- 
nationalen Fischerei-Congress, dem die Verfasser des Buches 
beiwohnten, schloss sich eine gemeinsame Studienreise längst 
der norwegischen Küste bis Hammerfest. Was auf der ebenso 
interessanten wie lehrreichen Fahrt beobachtet wurde, ist zum 
Theil in dem prächtig ausgestatteten Werke niedergelegt 
worden. Dem mannigfachen Inhalt entnehmen wir u. A.: Der 
Internationale Fischerei - Congress in Bergen; die Fischerei- 
ausstellung in Bergen spec. in technischer Hinsicht; Norwegens 
Seefischerei; Chemische Untersuchungen über Fischmehle, 
frische Fische und Klippfische; die Heringsfischereien Nor- 
wegens; Norwegens Walfang; Austern und Austernzucht in 
Norwegen eto. 





Kaiser Wilhelm-Canal. 


Betriebs-Ergebnisse im Monat Ootober 1901. 
(Mitgetheilt durch Gläfcke & Hennings, Schiffsmakler, 
Brunsbüttelkoog—Hamburg—Holtenan.) 

{Nach Ermittelungen des Kalserl. Canalamts Kiel.) 





Es passirten den Canal in beiden Richtungen: 
it ei Kraft 
ee ae \ 1208 mit 360172 N.-R-T. 


do. geschleppt 
Segler, geschleppt oder mit 
eigener Kraft........... 1741 » 53221 > 
Leichterfahrzeuge. ....- -.. 196 » 32561 
Zus. 3145 » 445954 > 


Von den Dampfern fuhren unter 


deutscher Flagge 942 Fahrzeuge mit 204 660 N.-R.-T, 
britischer > 44 > » 36926 > 
dänischer » 75 > » 29494 B 
schwedischer » 65 > » 21149 > 
norwegischer > 33 > > 20249 » 
französischer > 3 > > 5345 2 
russischer incl. finn, +» 22 > » 13918 > 
div. Flaggen > 24 > » 28 386 > 
Es hatten einen Tiefgang 
von weniger als 5,9 m .... 2799 Schiffe 


» 6m bis 85 m....... 2 >» 
Die durchschnittliche Fahrzeit betrug: 


für Dampfer mit 0,1—5.4 m Tiefgang: 10 Std. 42 Min. 
» > » 55-69 >» » ll » 37 » 
> > » 7,0-—8,5 ? » 16 » 21 » 
» Schleppztige........... Pe 25 » 22 » 
Die Abfertigungszeit in den Endschleusen 
betrug: in Brunsbüttel eingehend: 26 Min. 
ausgehend: 17 » 
in Holtenau eingehend: 21 » 
ausgehend: 13 >» 
Es passirten bei electrischer Beleuchtung: 
während weniger als der halben Fahrzeit..... 337 Fahrzeuge 
> der balben oder eines grösseren Theiles 
der Fabraeit..............00.. 323 3 


Betriebserschwerender Nebel herrschte an 19 Tagen. 








Aw 


Verband Deutscher Seeschiffer-Vereine. 


Verein Deutscher Seeschiffer 
















































zu Hamburg. Schiffer-Gesellschaft 
(Geschäftsführender Verein, in Lübeck. 
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Der Verein Deutscher Seeschiffer zu Hamburg durfte am 23. November sein 20 jährige 
Stiftungsfest feiern, eine Feier, die nach jeder Richtung den Erwartungen entsprach, welche in sie gesetzt 
worden war. Durch ihr zahlreiches Erscheinen bewiesen die Mitglieder, welche Bedeutung sie dem 
Geburtstage ihres Vereins beilegten. Gleich nach Beginn des Festmahles recapitulirte der Vorsitzende 
die Ereignisse des letzten Jahres, indem er den vor Jahresfrist gepflogenen Debatten über eine Ver 
grösserung des Vereins durch Aufnahme von Steuerleuten besondere Aufmerksamkeit schenkte. Dis 
Quintessenz seiner Ausführungen war, dass die Mitglieder gegenwärtig alle Ursache haben, mit der Ent 
wickelung des Vereins im Laufe des letzten Jahres zufrieden zu sein. Herr Capitiin Peters brachte ein 
Hoch auf Hamburg aus, dessen wachsende Bedeutung er, eine Periode von 30 Jahren verfolgend, mit 
beredten Worten pries und einer weiteren gleicuen Entwickelung ein günstiges Prognostikon stellt 
Darauf widmeten Herr Capt. Elson den Damen und Herr Capt. Bendix den abwesenden Mitgliedern 
einige passende Worte. Nach jedem Toast wurden auf diesen bezügliche Lieder gesungen, die den } 
theilnehmern durch die übliche Festzeitung zugänglich gemacht waren. Dem officiellen Theil des Ye 
der mit dem Hoch auf die abwesenden Mitglieder abschloss, folgten, in einer Periode deı Redef 
verschiedene Vorträge, Lieder und Toaste, welche die Mitglieder lange Zeit in fröhlicher Stimmung 
einander hielten, 


Lokalverordnung für die Elbe. 


Folgender Antrag, an den Hamburger Verein gerichtet, ist in der Sitzung am Mittwoch, ¢ 
27. November, mit dem Resultat zur Verleshng gekommen, dass zu dem Thema nach Erledigung 
Beratbungen über das Gesetz betr. die Untersuchung von Seeunfällen Stellung genommen werden soll 
Da sich laut Beschluss am 2, November in Bremerhaven auch der Verband mit diesem Gegenst 
im nächsten Frühjahr beschäftigen wird, erfolgt der Abdruck des oben erwähnten Antrages an 
Stelle. Er lautet: 

Der Unterzeichnete gestattet sich dem Verein Deutscher Seeschiffer zu Hamburg folg 
Antrag zur Prüfung resp, Annahme vorzulegen; 

»Dass wir Lokalgesetze, abweichend von der Kaiserl. Verordnung zur Verhütung von 
sammenstössen der Schiffe auf See vom 9. Mai 1897, auf der Elbe erhalten,« 

Diese Materie ist schon vor Jahren eingehend von diesem Verein zusammen mit den 
brüderschaften verhandelt und an die Deputation für Handel und Schiffahrt, resp. die Preussischen 
hörden eingesandt. Wenn ich nicht irre, so bat damals die Deputation für Handel und Schiffahrt = 
auf den Standpunkt gestellt, dass die Interessen der kleinen Schiffahrt ebenso gut gewahrt : 
müssen, wie die der grossen und dasselbe wird auch wohl die Preussische Regierung erwidert 

Eine Verordnung wird aber immer nothwendiger und dringender, weil die grosse, sow 
die kleine Schiffahrt noch stets im Wachsen begriffen ist und die Dimensionen der grossen $ 
gewaltig zunehmen, der Raum aber, wo die Bewegung stattfindet, derselbe bleibt. Das 
Verhalten der kleinen Segelfahrzeuge fordert es. Die Interessen der kleinen Schiffahrt werden 
nicht geschädigt, sondern gefördert, weil hoffentlich sich die Collisionen vermindern werden und 
Fahrzeuge alle unter sich in Gilden versichert sind. Hochachtangsval 
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Auf dem Ausguck. 


Im Amtsblatt der Freien und Hansestadt Ham- 
burg war folgende Polizei-Verordnung des Regierungs- 
präsidenten in Lüneburg für die Elbe zu lesen, 
welche die hamburgische Deputation für Handel 
und Schiffahrt am 9. November zur Kenntniss der 
Betheiligten brachte: 


Polizei - Verordnung 
betreffend 
Dampfschiffahrt auf der Elbstrecke von den Altonaer 
Wasserwerken bis zur roth-schwarzen Leuchttonne am 
Westende des Böhnhasensandes. 


Auf Grund des $ 138 des Gesetzes über die allgemeine 

Landesverwaltung vom 30. Juli 1883 (G. 8. S. 195) und der 

ERS ” Ill b 902. Md. 6A. 

durch Ministerialerlass vom 6. Miirz 1898 “Cin HL" 
geregelten Zuständigkeit, verordne ich hiermit was folgt: 

§ 1. Die Führer der die Elbstrecke von den Altonaer 
Wasserwerken bis zur rothschwarzen Leuchttonne am Westende 
des Böhnbasensandes befahrenden Seedampfer, haben die Kraft 
der Maschinen so frühzeitig und in dem Grade zu ermässigen, 
dass die Dampfschiffe diese Elbstrecke nur in langsamer 
Fahrt passiren. 

§ 2. Zuwiderhandlungen gegen diese Polizei - Verordnung 
werden, falls sie nicht nach anderen strafgesetzlichen Be- 
stimmungen zu ahnden sind, mit Geldstrafe bis zu 60 Mk. 
bestraft, an deren Stelle im Unvermögensfalle entsprechende 
Haft tritt. 


— Neuere Verbesserungen der Beleuchtung der Küsten. 





— Der Betrieb im Kaiser 


— Mittheilungen von nautischem Interesse etc. — Schiffbau. — Vermischtes. 














§ 3. Die Polizei- Verordnung des Königl. Kirchspielvogts 
zu Blaukenese vom 5. Januar 1889, betreffend die Fahrt der 
Dampfschiffe längs der Elbstrecke von der Bösenberg-Janckeschen 
Lösch- und Ladestelle bis zur Harmstorff'schen Landungsbrücke 
wird hiermit aufgehoben. 

Seit dem Tage, da diese merkwürdige Ver- 
ordnung das Licht erblicken durfte, sind wir von 
allen möglichen Personen der Hamburgischen Be- 
völkerung (soweit diese an der Seeschiffahrt inter- 
essirt ist) gefragt, ob es in der Befugniss 
eines preussischen Verwaltungsbeamten liegen könne 
und dürfe, dem hamburgischen Seeverkehr Fesseln 
aufzuerlegen, die ihn zweifellos sehr störend beein- 
flussen. Die Antwort und zwar eine bejahende auf 
diese Frage hat nun schon die Deputation für 
Handel und Schiffahrt durch Veröffentlichung 
jener Verordnung gebracht. Ein Protest bei der 
preussischen Regierung scheint also vom Ham- 
burger Senat nicht eingelegt zu sein, so dringend 
wünschenswerth er im Interesse des Hamburger 
Lebensnervs, unserer Seeschiffahrt, ist. Diese Unter- 
lassung lässt sich nur erklären, wenn man annimmt, 
dass die hamburgischen Behörden die Tragweite der 
Polizeibestimmung noch nicht in ihrem ganzen Um- 
fange ermessen haben. Damit sich noch nach- 
träglich hierzu Gelegenheit bietet, drucken wir das 
Schreiben eines anerkannt tüchtigen Fachmannes 
ab, das uns mit Bezug auf jenen Ukas zuge- 
gangen ist: 
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§ 1 sagt, dass Schiffe die Elbstrecke von Finkenwärder 
bis zu den Altonaer Wasserwerken (Blankenese) nur in lang- 


samer Fahrt passiren dürfen, und $ 2 ahndet Zuwiderhand- 
lungen mit Mk. 60.— Strafe. 


Jeder Fachmann weiss aber aus Erfahrung, dass dieses 
beim besten Willen nicht angäogig ist, dena schwer beladene 
Schiffe von Hamburg nach See würden bei der Lübe-Barre 
viel zu spät eiotreffen, um bier noch den nöthigen Wasser- 
stand vorzufinden. Die Schiffe können dann in Hamburg nur 
theilweise beladen werden und müssen in Brunshausen auf- 
füllen, welches aber mit grossen Kosten verbunden ist. Auch 
darf nicht vergessen werden, dass Schiffe, und zumal grosse, 
die nur wenig Wasser unterm Kiel haben, mit Jangsamer Fahrt 
ihre Steuerkraft verlieren, und dadurch leicht neue »Lemnos«- 
Fälle hervorgerufen werden. Es könnte ebenso gut 
eine Verordnung erlassen werden, die das Be- 
fahren dieser Elbstrecko ganz verbietet. Mich 
wundert nur, dass die Hamburger Rheder sich nieht darüber 
beschweren, denn sie werden doch in erster Linie davon 
betroffen. 

Sollte aus Gründen, deren Stichhaltigkeit sich 
vorläufig unserer Beurtheilung entzieht, eine 
erhebliche Fabrtverminderung auf jener Elbestrecke 
erforderlich sein, dann ist es aber mindestens ebenso 
nothwendig, eine bestimmte Meilenzahl als Maximal- 
fahrt vorzuschreiben. Halten die zuständigen Stellen 
diese Forderung, gleich uns, für berechtigt, dann 
empfehlen wir, als Maasstab für die erlaubte Höchst- 
geschwindigkeit eine Vorschrift im Kaiser Wilhelm- 
Canal zu berücksichtigen, nach der in jenem engen 
und verkehrsreichen Fahrwasser eine Fahrt von 
15 km stündlich erlaubt ist. Wird diese Geschwin- 
digkeit auf der Elbe im Bereich der beregten Stelle 
solchen Schiffen gestattet, die gegen die Tide 
fahren, und eine Fahrt von 20 km den mit der 
Tide laufenden Fahrzeugen, dann ist den Wünschen 
competenter Fachleute entsprochen. Ob diese vor- 
geschlagene Fahrtgeschwindigkeit, die lediglich im 
Sinne einer sicheren Navigation als Mindesthébe 
verlangt werden muss, den Rhedern schnellfahrender 
Dampfer genügt, wissen wir nicht. Wie aber auch 
ihr Urtheil lauten mag, eine Protestkundgebung 
gegen die aus der Lüneburger Haide kommende 
Verordnung wäre u. E. wohl am Platze. 


Das Zustandekommen einer Lokal-Verordnung 
für die Elbe, ein altes Postulat deutscher Seeschiffer- 
und Lootsenkreise, wird, wie wir aus unserem Leser- 
kreise erfabren, in hamburgischen Rhederkreisen 
nicht für absolut nothwendig gebalten. Da in der 
»Hansa« schon mehrfach die Ansicht der Befür- 
worter einer Lokalverordnung erwähnt und auch 
begründet ist, müssen wir diesmal von einer Wieder- 
holung jener Argumente absehen. Erwähnt bezw. 
in Erinnerung gebracht, haben wir den alten Wunsch 
aus zweierlei Gründen. Einmal, weil der Verband 
Deutscher Seeschiffer - Vereine beschlossen hat, die 
Angelegenheit zu seiner eigenen zu machen, d. h. 
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ihre Dringlichkeit in Gegenwart der Regierungs- 
vertreter im kommenden Frühjahr in Berlin nach- 
zuweisen, andererseits, weil sich in allerjüngster Zeit 
wieder zwei Unfälle auf der Elbe wegen Mangel 
einer Lokalverordnung ereignet haben. In einem 
Falle musste der Hamburger Dampfer »Amrum«, 
um eine Collision mit zwei kleinen Fahrzeugen zu 
vermeiden, vom Lootsen bei Blankenese auf Grund 
gesetzt werden. Weil die Fluth erst kurz vorher 
eingesetzt hatte, konnte das Schiff nach kurzem 
Aufenthalt seine Reise fortsetzen. Weniger günstig 
verlief die andere aus demselben Grunde absichtlich 
herbeigefiihrte Strandung des spanischen Dampfers 
»Nicetoc. Er wurde vom Lootsen bei der Lühe 
auf Grund gesetzt. Das Schiff lag 21‘ 7“ und da 
zur Zeit des Unfalls Hochwasser war, musste, um 
das Schiff wieder flott zu machen, nicht nur die 
ganze Ladung gelöscht, sondern auch die Hilfe von 
Schleppern in Anspruch genommen werden. Eine 
mit grossen Kosten und mit einem Zeitverlust von 
sechs Tagen verbundene Unterbrechung. Wir 
meinen nun, die Rheder und Assecuranz - Gesell- 
schaften müssten alle Ursache haben, solchen, 
lediglich aus Mangel einer Lokal- Verordnung 
entstandenen Unfällen ibre Aufmerksamkeit zu 
schenken und das am Eingang erwähnte Be- 
streben der Seeschiffer- und Lootsen - Kreise nach 
Möglichkeit unterstützen. — Wir theilen den Lesern 
wohl keine Neuigkeit mit, wenn daran erinnert 
wird, dass auf der Themse schon seit mehreren 
Jahren eine Localverordnung besteht, wie sie von 
hamburgischen nautischen Kreisen als dringend 
erforderlich gewünscht wird, Für die Themse ist ein 
Signal eingeführt, das, von Dampfern abgegeben, 
den kleinen Fahrzeugen zur Pflicht-macht, die tiefe 
Fahrrinne, in der sie sich befinden, mit der für 
ihren Tiefgang hinlänglichen flachen Rinne zu ver- 
tauschen. Lassen sie das Signal unbeachtet, dann 
tragen sie die Folgen ibres Risicos, 


Von einem ausländischen Freunde unseres 
Blattes erhalten wir unter Bezugnahme auf den in 
den drei letzten Nummern erschienenen Artikel 
»Schiffsvermessungen« ein längeres Schreiben, dem 
folgende Stellen entnommen sind: 


Soe Sis Wie Ihnen bekannt sein dürfte, hat die Ange- 
legenheit (nämlich die Schiffsvermessung) bereits einen äusserst 
gebässigen Artikel im französischen Blatt «Le Journal« ge 
zeitigt, Dieser Erguss unter dem Titel »Les deux Jauges«, m 
dem die Redensart »Les trucs des bateaux allemands« mit 
anderen Invectiven abwechselt, ist darauf zurückzuführen, dass 
die Hamburg-Amerika-Linie sich schliesslich dazu entschlossen 
bat, einzelne ibrer Schiffe mit Vermessungscertificaten nach 
denselben »liberalene Principien zu versehen, die zur Be- 
stimmung des Raumgehalts französischer Schiffe von fran- 
zösischen Behörden ausgestellt werden. Nachstehend einige 
Stellen aus dem bewussten Aufsatz: 


Netto-Raumgehalt nach der britischen Verordnung. 


den französischen 


Angewandt in Deutschland Certificatun angepasst 


Dampfer ne ee 
Deutschland... . 5195 1990 
Fürst Bismarck .. 3225 1732 
Auguste Victoria . 3567 2032 
Columbia ..... 2208 1087 


Das einzige wenigstens einigermaassen verständliche Argument 
gegen die »jauges absolument fautastically« und die »nouvelles 
jauges par nos voisins d’autre Rhine« ist, dass ein anderer 
Passagierdampfer, die »Normaunia», der frühere Hamburger 
Liner, (3. Zt. nach britischer Verorduung zu 3190 T. Netto ver- 
messen) jetzt als französisches Schiff, ebenfalis nach 
britischer Vermessung, mit 2400 T. Netto Raumgebalt 
(gegen »Deutschland«, wie vorhin erwähnt, mit nur 1990 T.) 
angegeben ist. Dass dieser Hinweis auf »Deutschland« als Ver- 
gleich völlig verfehlt ist, wird jeder vernünftige Mensch ein- 
soben, wenn er weiss, dass »Deutschland« mit seinen 35 000 
Pferdekräften selbstverständlich ganz andere Räumlichkeiten für 
Maschinen und Kessel vom Bruttogehalt abziehen muss, wie 
»Normannia« mit 16000 Pferdestärken. Wenn »Le Journale 
ein >examen approfondi de cette question par le gouvernement« 
fordert, so wird dieser Wunsch wahrscheinlich weder die fran- 
zösiche noch die deutsche Regierung aufregen. — Uebrigens 
sind mir noch einige ganz nette Beispiele über die französische 
Schiffsvermessungsart zur Hand. Sie beziehen sich auf die 
beiden neuen französischen »crackse »La Lorreine« und >La 
Savoier. Bei einem Pruttogehalt von 11869 bezw. 11639 T. 
ist ihr Nettoraum, berechnet von franzüsichen Behörden auf 
Grund der englischen Verordnung, 2262 bezw. 2246 T. . . .« 

Wir sind unserem liebenswiirdigen Correspon- 
denten fiir seine werthvollen Mittheilungen sehr 
dankbar. Sie enthalten ein Material, so schätzens- 
werth, dass es beim Lesen der Artikel »Schiffs- 
vermessungen« in Nr. 46, 47, 48 als Vergleich zur 
Hand genommen werden muss. Die betreffende 
Nummer des »Le Journal« ist uns schon früher in 
freundlicher Weise von einem »Unbekannten« zu- 
gestellt worden. Durch obenstehenden Brief sind 
wir der Aufgabe enthoben, auf die verletzenden 


Angriffe des Artikels einzugehen. 


Die November Pilot-Chart verdient von allen 
seemännischen Lesern grösste Aufmerksamkeit, ent- 
hält sie doch eine Tabelle zur Feststellung der 
wahren Richtung und Stärke des Windes auf einem 
in Fahrt befindlichen Schiff. Die Fahrtgeschwindig- 
keiten halten sich in den Grenzen von 10, 15 und 
20 Seemeilen. Der Wind, nach Schätzung. ist 
nach der Beaufort-Scala von 0 bis Stärke 12 und 
soweit seine Richtung, vom Bug des Schiffes aus 
gerechnet, in Betracht kommt, fiir 16 Striche in 
Rechnung gezogen. Mit Hilfe dieser drei Argu- 
mente giebt die Tafel die wahre Richtung und 
Stärke des Windes an. Hat das Hydrographische 
Amt in Washington diese Mittheilung auch haupt- 
sächlich gemacht, um jede Willkür für die in den 
meteorologischen Beobachtungen vermerkten An- 
gaben- über Windrichtung und Stärke zu beseitigen, 


579 


so dürften die Berechnungen auch nach Seeunfällen 
als Material bei Seeamtsverhandlungen von grosser 
Bedeutung sein. Bei frischen und starken Winden 
beansprucht die Bestimmung der Windrichtung 
(nicht die Windstärke) durchschnittlich kein be- 
sonderes Nachdenken, weil Seegang oder Zug- 
richtung der Wolken ein Anhaltmittel gewähren; 
bei leichten Winden und besonders des Nachts 
und bei Nebel lassen uns jene bewährten Finger- 
zeige aber im Stich. Erheblich schwieriger ist 
eine richtige Feststellung der Windstärke. 
Nehmen wir einen Wind von Stärke 4, 20 See- 
meilen stündlich, als bestehend an und verfolgen, 
wie dieser sich auf zwei Schiffen mit 20 Meilen 
Fahrt äussert. An Bord des einen Schiffes, Toten- 
stille, der Wind ist platt von achtern, denn Wind- 
stärke und Fahrgeschwindigkeit heben einander auf. 
Auf dem anderen Schiff mit demselben Wind aus 
entgegengesetzter, nämlich aus der Cursrichtung, 
weht eine relative Windstärke von 40 Seemeilen 
die Stunde, gleich 8 nach Beaufort, also ein frischer 
Sturm. — Wie gesagt, die Tabelle liefert schätzens- 
werthe Daten und bat Anspruch auf einen allge- 
mein zugänglichen Platz im Navigationszimmer. 
Jedem Beobachter wird sie auf Wunsch vom Hydro- 
graphischen Amt zugestellt. 


Eine hohe Anerkennung seiner Arbeiten auf 
dem Gebiete des Feuerlöschwesens zur See ist dem 
auch in nautischen Kreisen Hamburgs durch seinen 
am 22, Mai gebaltenen Vortrag bekannten Chemiker 
Herrn Hugo Gronwald- Berlin zu Theil geworden. 
Für seine unermüdlichen Bestrebungen, dem 
schlimmsten Feinde zur See, dem Feuer, wirksam 
zu begegnen, ist Herrn Gronwald von der Reichs- 
regierung ein Ehrendiplom zugesprochen worden. 
Die Verleihung dieses Staats- Ebrenpreises erfolgte, 
nachdem Herr Gronwald auf der grossen Inter- 
nationalen Ausstellung für Feuerschutz und Feuer- 
rettungswesen, die im vergangenen Sommer in 
Berlin unter reger Betheiligung von Staatsbeamten 
stattfand, in einem Vortrag, der allseitig grosse An- 
erkennung fand, für das nach ihm benannte Gron- 
wald’sche Feuerlischsystem an Bord eingetreten 
war. Früher schon hatte er durch die günstigen 
Resultate seines Verfahrens das Interesse mancher 
Rbeder und Assecuradeure für sein System ge- 
wonnen. Nach dem Gronwald’schen Verfahren soll 
nicht nur jedes entstandene Feuer im Schiff ge- 
löscht, sondern es wird auch von vornherein die 
Möglichkeit seines Entstehens genommen und 
namentlich sollen auch Explosionen und Selbst- 
entzündungen verhütet werden. Welchen unschätz- 
baren Werth ein solches Verfahren gerade für 
Kohlen- und Baumwollladungen hat, das werden 
Assecuradeure am besten zu beurtheilen verstehen. 
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Die kaufmännische Verwerthung des Gronwald’schen 
patontirten Verfahrens liegt in den Händen der 
Deutschen Schiffsfeuer - Löschgesellschaft, Bremen, 
in deren Auftrag Herr Gronwald s. Z. auf der oben 
genannten Ausstellung sein System ausführlich dar- 
legte. An der staatlichen Auszeichnung des Herrn 
Gronwald participirt darum auch diese rührige 
Gesellschaft, die, wie wir hören, in allernächster Zeit 
das Gronwald’sche Verfahren den Ham- 
burger Interessenten vorführen will. 


Neuere Verbesserungen der Beleuchtung 
der Küsten *). 


1) Deutschland. Die Wesermündung war bis 
zum Jahre 1885 nur durch 2 Feuerschiffe und 
1 Leuchtthurm beleuchtet, während gefährliche 
Stellen, wie Rotbesand und Dwarsgat keine Be- 
feuerung hatten. Der in den Jahren 1883-1885 
in 8,5 m Tiefe unter dem niedrigsten Wasserstande 
erbaute Rotuesand - Leuchtthurm bestand aus einer 
Mineralöllampe, die in den Brennpunkt einer Linse 
4. Ordnung gestellt und deren Licht durch Otter’sche 
Schirme derartig abgeblendet war, dass 1 Sektor 
nach dem Feuerschiff »Weser« und 1 Sektor nach 
dem Leuchtthurm Hoheweg zeigte. Seit dem Jahre 
1893 wird der Rotbesand - Leuchtthurm mit elec- 
trischem Lichte versehen, das von der Insel Wan- 
geroog auf 15 km Entfernung durch 2 Cabel ä 3 
Leiter übergeführt wird. Der 3. Leiter in jedem 
Cabel dient als Reserve für Telegraph- und Telephon- 
linien. Auch die Ötter'schen Schirme werden jetzt 
durch Electricität bewegt. Die electrische Installation 
auf Wangeroog dient zur Erzeugung des electrischen 
Lichtes für den Leuchtthurm daselbst, zur Be- 
lsuchtung von Wohnungen und für Versuche mit 
Leuchtbojen. 

Für die Befeuerung der Ems sind 1886 -- 1891 
verschiedene Leuchtthürme erbaut. Für den höchsten 
derselben zu Campen (Ostfriesland), dessen Höhe 62 m 
beträgt, würde es viele Schwierigkeiten mit sich ge- 
bracht haben, die Schirme in grosser Entfernung 
von der Lichtquelle aufzustellen, was aber noth- 
wendig war, um das Licht bis auf 40 km Abstand 
gut sichtbar zu gestalten. Man hat desshalb elec- 
trische Bogenlampen gewählt. Der den electrischen 
Strom erzeugende Apparat steht neben dem Leucht- 
thurm, 2 Regulatoren stehen auf Schienen und 
können daher leicht versetzt werden. Die Regulatoren 
sind mit einer horizontalen Koblenspitze versehen. 
Da die Ötter'schen Schirme schon eine Länge von 
1,10 m hätten haben müssen, so konnten keine 
katadioptrischen Ringe gebraucht werden, vielmehr 
nur dioptrische Linsen von 50 mm Brennpunkt- 


") Nach den Verhandlungen ete. des VIII. Internationalen 
Schiffahrtscongresses im Jahre 1900, 


abstand. Auf Borkum sind gleiche Einrichtungen, 
doch stehen in Campen 2 derselben neben einander, 
wodurch die Lichtstärke verdoppelt wird, während 
ein Prisma die Lichtstärke nach der Südseite noch 
vervierfacht, Dadurch giebt das,Campen’sche Leucht- 
feuer ein 7 mal stärkeres Licht als das auf Borkum. 

Die Befeuerung der von der Ostsee nach Flens- 
burg führenden Föhrde erfolgt durch einige feste 
Lichter, die durch ein concentrirendes Prisma ver- 
stärkt werden und 3 Paar Leitlichter, deren höhere 
mit ringförmigen Fresnet’schen Linsen versehen sind. 

Innerhalb kurzer Zeit sollen 2 Lichter, 
nämlich auf He!goland und auf Arcona nach dem 
System des unlängst verstorbenen Chefs des Fran- 
zösischen Leuchtfeuerdienstes Bourdelles in Blink- 
lichter umgeändert werden. Für Helgoland ist 
electrisches Licht angenommen, weil daselbst eine 
electrische Installation vorhanden ist. 

Der Kaiser - Wilhelm - Canal ist mit 2 Beiher 
Lichter versehen. Der Abstand je 2 der 950 Lichter 
von einander beträgt 250 m. 


Von festen Lichtern sind in Deutschland drei 
Systeme in Gebrauch: 

1) Das Französische System Bourdelles, dessen 
Nachtheil darin besteht, dass bei 6° R. Kälte cin 
schlechtes Brennen, bei 12--14° Kälte ein Er- 
löschen eintritt; 

2) das System Lindberg und 

3) das System Arzberger. 

In letzterer Zeit mit Accetylenlicht versehen: 
Leuchtbaaken haben gute Resultate geliefert. 

2) Vereinigte Staaten. Die Kiistenbefeueranr 
in den Vereinigten Staaten Amerika’s ist in 16 
Districte getheilt, denen die Befeuerung der Seen 
sowohl wie die der Meere und grossen Ströme 
obliegt. Für die Befeuerung der Küste von Alaska, 
von Wichtigkeit wegen der Goldfelder von Yukor, 
ist ein Plan aufgestellt, der namentlich Läutesignale 
entbält, da die kurzen Nächte in den 31/, Monaten, 
während welcher die Küste eisfrei ist, Lichter über- 
flüssig machen. 

Die Küste längs der Stillen Südsee ist felsiz, 
die See nahe der Küste tief. Das Wetter daselbst 
oft sehr schlecht, lin Allgemeinen stehen die Leucht- 
thirme in 100 km Abstand von einander. Die @ 
lstzterer Zeit für tiefgehende Schiffe gebaggerten 
Fabrwasser durch untiefe Bais, wie nach Galveston. 
Port Tampa und Mobile werden nach vielfachen 
anderweitigen Versuchen mit Oel- Laternen auf 
festen Gestellen befeuert, die mehrere Tage ununter- 
brochen brennen. 

Auf den 5 Canadischen Seen, die auch vos 
Seeschiffen befahren werden und 7'/, Monate darch 
Kis gesperrt sind, sowie auf den dieselben ver 
bindenden Strömen sind viele Verbesserungen ange 
bracht, die in Aufstellung von Feuern und Nebe- 





signalen an den Eingiingen der vielen Häfen längs 
den Seen bestehen. Im Mittel ist auf je 31,5 km 
Küstenlänge ein Leuchtfeuer vorhanden, abgesehen 
von den an den Hafeneingängen. Die Nebelsignale 
sind in Rücksicht auf die vielen, oft plötzlich ent- 
stehenden Nebel sehr mannigfaltige und in letzter 
Zeit an der Hinterseite mit einem parabolischen 
Reflector versehen, um das störende Geläute nach 
dem Ufer zu weniger hörbar zu machen. Wo die 
Leuchtfeuer nicht jeder Zeit erreichbar sind, 
ermöglichen Reservoirs für Pressgas, dass die 
Lichter 1—2 Monate ununterbrochen brennen. 

Der Mississippi und einige Seitenflüsse werden 
durch feste Oellichter beleuchtet. 

Der Atlantische Ocean ist nahe der Küste flach 
abfallend, die Tiefenlinie von 183 m (100 Faden) 
liegt ungefähr 33 km von der Küste, wesshalb viele 
gefährliche Punkte längs derselben befeuert werden 
müssen. Die Leuchtthürme stehen in mittleren Ab- 
ständen von 57 km, nördlich von Boston wegen der 
felsigen Küste und der schweren Nebel sogar von 
7 km. Von hier bis New York trifft man dieselben 
wegen der besonderen Form der Küste in 3 Reihen 
auf 5 km Abstand an. 

Es giebt nur 1 electrisches Blitzlicht nahe bei 
New York. Ohne nennenswerthe Resultate sind Ver- 
suche mit Kerosine und Accetylen für Flackerlichter 
angestellt, das beste Licht für diese geben Mineral- 
öle. Bei der grossen Anzahl Lichter ist es sehr 
schwierig, jedem einen besonderen Character zu 
geben. Abwechselung von weissen und farbigen 
Lichtern hat sich als unpractisch erwiesen, wegen 
des Unterschiedes an Durchdringbarkeit der Licht- 
strablen. Für Hafenlichter gebraucht man viel die 
Linsenlaterne mit einer dioptrischen Linse von 0,3 m 
innerem Durchmesser, die in der freien Luft brennen 
kann. Die Läutesignale sind in letzter Zeit durch 
einen besseren Dampfkessel verbessert, durch den 
schneller Dampf bei Eintritt von plötzlichen Nebeln 
aufgamacht werden kann. 

Jeder der 16 Districte ist bezüglich des schiff- 
fabrtkundigen Theils einem Marineofficier und be- 
züglich des technischen Theils einem Genieofficier 

unterstellt. 


Frankreich. Bis zum Jahre 1860 war das 
Fresnel’sche System überall anzutreffen. Dasselbe 
nahm an, dass das Flackerlicht so lange dauern 
musste, dass die Seeleute Zeit hatten, darauf ihre 
Instrumente zu richten. Die darauf eingerichteten 
Apparate drehten in 8 Minuten und gaben Flacker- 
lichter von 8 Secunden Dauer. Nach 1860 führte 
man Blitzlichter ein, die schneller aufeinander folgten 
und kürzere Dauer hatten. Wegen der Vermehrung 
der Leuchtfeuer mussten auch verschiedene Charactere 
derselben eingeführt werden. Auch wurde zur 
Verstärkung des Lichts der Brennpunkt- Abstand 
vergrössert. 
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Die Zeit, die ein Blitzlicht dauern muss, um 
noch gut wahrgenommen zu werden, ist für weisses 
Licht zu !/,, Secunden und für farbige Lichter 
etwas höher festgesetzt. Um eine sehr schnelle 
Drehung zu erhalten, lässt man den Apparat auf 
einen kreisférmigen Schwimmer in einem Gefäss 
mit Quecksilber laufen. Dadurch kann man Blitz- 
lichter von 4/,, Secunden Dauer alle 5 Secunden 
erzielen. 

Bis 1894 hatte man nur Oellampen und elec- 
trisches Licht. Die Blitzlichter mit Auer-Gas geben 
eine stärkere Lichtquelle als Oel, sind daber für 
solche Einrichtungen geboten, die viel Licht geben 
und nicht zu theuer ausfallen müssen, Auch giebt 
Gas weniger Anlass zu Störungen, mit Accetylen 
scheinen noch bessere Resultate zu erzielen sein. 
Dieselben Vortheile wie mit Gas sind in Frankreich 
mit gepresstem Petroleumdampf erhalten, indem das 
Petroleum durch die Lampenwärme selbst verdampft, 
bevor es brennt. Die neueren Lichter haben kleinere 
Abmessungen als die älteren. Zur Zeit sind in 
Frankreich in Gebrauch: 


1) Lichter mit Mineralöl bei mittleren oder 
geringen Lichtstärken; 


2) Blitzlichter mit Gas oder Petroleumdampf 
für Lichter 2, Ordnung; 


3) Electrisches Licht für grosse Lichtstärken. 
Die verschiedenen Charactere werden durch Drehen 
des Apparates erreicht, 


Damit die Lichter, unter 1) genannt, mehrere 
Monate ununterbrochen brennen können, ist auf der 
oberen Seite des sehr dieken Dochtes eine Kruste 
Kohlentheer angebracht. Der Theer aus dem Ool, der 
sich sonst auf dem Docht absetzt, tropft nun ab, 
und es währt verschiedene Monate, bevor die Seiten 
wände des Dochtes derartig bedeckt sind, dass die 
Lichtstärke wesentlich verringert ist, 


Leuchtbojen trifft man in verschiedenen Grössen 
an. Sehr stabil ist eine Sorte, deren Brennpunkt 
8 m über und deren tiefster Punkt beinahe 9 m 
unter dem Wasser liegt. Sie ersetzen auf vielen 
Stellen die Feuerschiffe. 


Die Lampen auf den Feuerschiffen bestehen 
aus Flackerlichtern für Press-Oelgas, das in einem 
festen Rohr nach der Mastspitze geführt wird und 
von hier nach einem Mundstück, das mit derselben 
Geschwindigkeit dreht wie der optische Apparat. 

Nach den angestellten Untersuchungen müssen 
Läutesignale hoch aufgestellt werden, z. B. auf den 
obersten Gallerien der Leuchtthürme. Die meisten 
Sirenen werden durch Electricität bewegt, wenn 
auch ihr Nutzen im Allgemeinen nicht die grossen 
Kosten aufwiegt, weil die Schallwellen bei Nebel 
oft nicht der geraden Linie folgen, man daher nie 
sicher ist, von wo der Schall kommt. H. 
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Der Betrieb im Kaiser Wilhelm-Canal 
vom 1. April 1900 bis zum 31. März 1901. 


Der kürzlich vom Canalamte herausgegebene Geschäfts- 
bericht über den Kaiser Wilhelm-Canal darf, soweit der Ver- 
kehr und die Gebühbrenerhehung in Betracht kommen, als 
Appendix zu dem im Sommer veröffentlichten Zahlenmaterial 
des Kaiserl. Statistischen Amtes betrachtet werden. 

Was dort über den Verkehr, seine Entwickelung und 
Richtung, durch Ziffern angedeutet wurde, wird im Ver- 
waltungsbericht wiederholt und ausführlich besprochen. Neu 
sind nur die Angaben über die Betheiligung der Seedampfer. 





Verkehr, Kurz zusammengefasst, mag nochmal wieder- 
holt werden, was ausführlicher auf Seite 377 gesagt werden 
konnte. Im Berichtsjahr ist der Canal befahren worden: von 
12269 Dampfern mit 3489282 N.-R.-T., von 15035 Segleru 
mit 523 748 T. und 1741 Leichtern und Schuten mit 269 054 T., 
zusammen von 29045 Schiffen von 4 282094 N.-R.-R.; gegen 
das Verkehrsergebniss des Vorjahres, ein Zuwachs von 2766 
Schiffen von 793327 T., d.h. 18.5°/, des Raumgehalts (gegen 
10.6%, ein Jahr früher). Im Durchgangsverkehr, nämlich 
dem wichtigsten Zweig des Gesammtverkehrs, durfte mit 
16555 Schiffen von 3878520 N.-R-T. ein Zuwachs von 
762 Schiffen mit 741015 T. oder 19.1%, vom Raumgehalt 
constatirt werden. Die Durchschnittsgrösse der Dampfer wuchs 
von 243.8 auf 284.4 R.-T. im Gesammtverkehr und von 340.6 
auf 383.6 T. im Durchgangsverkebr, während die durchschnitt- 
liche Seglergrösse im Gesammtverkehr von 37.1 auf 34.8 und 
im Durchgangsverkehr von 47.79 auf 47,72 N.-R.-T. zurückging. 
Gleichwie bei den Dampfera ist auch der Durchschnittsraum- 
gebalt der Leichter und Schuten gestiegen, und zwar im Ge- 
sammtverkehr von 141,2 auf 154.5 im Durchgangsverkehr von 
237.2 auf 267.3 N.-R.-T. ‘ 

Liefern diese Angaben schon einen Beweis für das ge- 
steigerte Interesse der modernen Schiffabrtsbetriebe am Canal, 
so sind die specialisirten Angaben über den Seedampferverkehr 
noch mehr geeignet, die wachsende Bedeutung unserer grossen 
Wassersirasse als Handelsschiffahrtsweg ins richtige Licht zu 
stellen. Von den 12269 abgabepflichtigen Dampfern waren 
8238 Seeschiffe mit einem Brutto-Raumgehalt von 5 943 387 T.; 
gegen das Vorjabr eine Zunahme von 1125648 T. — 


Einnahmen und Ausgaben. Als wir im vorigen Ver- 
waltungsbericht die Bemerkung lasen, dass der Feblbetrag von 
328 779.74 „4 ziemlich genau derjenigen Summe entspreche, 
um welche die Angaben der Canalverwaltung ihre Einnahmen 
übersteigen, durfte man annehmen, da, laut Mittheilang des 
Statistischen Amtes, die diesjährigen Einnahmen eine Erhöhung 
um 323874 „%# erfahren hatten, dass dem Canalunternehmen 
im Laufe der nächsten Jahre auch vom geschäftlichen Stand- 
punkt aus ein günstiges Prognosticon gestellt werden könnte, 
Diese Hoffnung ist nun leider nicht in Erfüllung gegangen, 
denn auch diesmal führt der Verwaltungsbericht einen Fehl- 
betrag von 315 087.80 .4 an. In gleichem Maasse wie die 
Einnabmen sind auch die Ausgaben gewachsen; und zwar 
vorwiegend für Arbeiten, die im Interesse einer weiteren ge- 
sunden Verkebrsentwickelung nothwendig warden. Wir werden 
auf diesen Punkt bei Besprechung des Schleppbetriebes und der 
Canalerweiterungen zurückkommen. 


Die Gesammteiovahmen betrugen 2 174 640,75 4 
» Gesammtausgaben > 2489 728.55 » 
Darnach sind die Einnahmen, wie schon gesagt, um 323 874.26 4, 
die Ausgaben um 321 191.22 .# gestiegen, während der durch 
Zuschuss vom Reiche zu deckende Fehlbetrag sich um 
2683.04 „# verringert hat. Der Verwaltungsbericht äussert 
sich hierüber folgendermaassen: 


A 


»Der Fehlbetrag für 1900 würde nicht nur gedeckt, sondern 
auch noch ein Ueberschuss vorhanden sein, wenn wie 
bereits im vorjährigen Berichte bemerkt -~ 


1) ein die Selbstkosten deckender Tanf für den Schlepp- 
betrieb bestände, 

2) die Fahrzeuge der Kaiserlichen Marine Canalgebühren 
entrichteten. 

Der Zuschuss zum Schleppbetrieb allein ist um mehr als 
78000 .# höher, als der ganze Fehlbetrag. 

Die Mehreinvahmen ergeben sich aus dem im Berichtsjahr. 
besonders regen Verkehre, der mit dem guten Frachtenstand 
und der starken Nachfrage nach Schiffsräumen, sowie mit den 
hohen Kohlenpreisen im Zusammenhange steht. « 


Zu dieser Erklärung möchten wir bemerken, dass im 
Nautischen Verein zu Hamburg, als sich dieser mit der Tarif- 
frage des Kaiser Wilhelm-Canals beschäftigte, von sachkundiger 
Seite behauptet wurde, die Einnahmen der Canalverwaltung 
wären im Septembar d. J. um ca. 30000 .4 in Folge der 
starken Depression im Frachtenmarkt gefallen. Angesichts der 
ungünstigen Zeit, der die Seeschiffahrt im Allgemeinen ent- 
gegeusieht, wird man sich nicht wundern können, wenn ein 
Unternehmen, dessen Gedeihen vom Seeverkehr abhängig ist, 
von der ungünstigen Conjunctur ebenso wie jeder Rhedervi- 
betrieb beeinflusst wird. Wir haben diese an sich selbstver- 
ständliche Bemerkung gemacht, um anzudeuten, dass ein 
weiterer Rückgang der Canal-Einnahmen nicht etwa eine 
Aenderung in der Gebührenerhebung berechtigt macht. Der 
jetzige Tarif ist auf normale Verhältnisse, in denen er sich 
ausgezeichnet bewährt hat, berechnet, nicht aber für den 
kommenden Winter, welcher der deutschen Seeschiffahrt wabr- 
scheinlich noch manche harte Prüfung auferlegen wird. — 


Sohifisunfälle. Trotz des ausserordentlich gesteigerten 
Verkehrs innerhalb des letzten Verwaltuogsjabres haben dis 
Unfälle und Verzögerungen, procentual, noch um einen kleiner 
Bruchtheil abgenommen, nänlich von 3.28 nach 3.2°%,. Vo 
den 263 Unfällen sind 3 = 0.04°), als schwere, 162 = 20 
als leichte und 98 = 1.20 als einfache Verzögerungen auge» 
führt. Das ist kein schlechtes Resultst. Da die meisten Uo- 
fälle darauf zurückzuführen sind, dass es der Schiffsmannschalt 
an Uebung fehlt, enge Gewässer sicher zu durchfahren (vor 
den 263 Unfällen sind 102 dieser Ursache und 53 schlechter 
Steuerfähigkeit der Schiffe zuzuschreiben) ist zu erhoffen, dass 
die von der Canalverwaltung zugelassenen Canalsteurer den 
allerseits erhofften Erfolg versprechen. Die bisberigea mit 
dieser Einrichtung gemachten Erfahrungen lauten zwar noch 
nicht besonders günstig; es sind 6°/, der von solchen Leuten 
gesteuerten Dampfer festgekommen, aber man wird der Canal- 
verwaltung Recht gebea können, wenn sie sagt: 

*Von den Canalsteurern machten von den 8238 Se- 
dampfern 1100 == 13,5°/, Gebrauch, und wenn von diesen 
Dampfero 67 = 6°), festgekommen sind, so ist es dem Um- 
stande zuzuschreiben, dass einen grossen Theil jener Zahl 
solche Schiffe ausmachen, die besonders schwer zu hantiren 
waren; such darf man nicht ausser Acht lassen, dass die 
Canalsteurer bisher erst kurze Zeit fungirt haben und sich 
darch längere Uebung noch vervollkommnen werden.« 

Und an anderer Stelle: 

»Die am 15. April des Berichtsjahres ins Leben ge 
tretene Einrichtung hat sich als sehr nützlich bewiesen und 
wird namentlich von grösseren Schiffen, ferner von solches, 
bei welchen wegen ihrer Bauart oder Belastung die Hand- 
habung im Canal sich als besonders schwierig vorausselzen 
liess, endlich von solchen, welche den Canal nicht regel- 
mässig befahren, mehr und mehr benutzt, so dass jetzt schoo 
18 Canalsteurer (9 Rotten) ausreichende Beschäftigung und 
lohoenden Verdieust finden. Das Urtbeil der Schiffsführer über 
diese Erleichterung in der Canalfabrt ist ein sehr günstiges, 
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auch die Marine-Verwaltung hat sich darüber in diesem Sinne 
ausgesprochen. « 

Canalerwelterung. In kaufmännischen Kreisen, die den 
Canalbetrieb, seine Vorzüge, aber auch seine Schwächen kennen, 
ist wiederholt als Nothwendigkeit eine Verbreiterung des 
Canalbettes ausgesprochen. Eine Forderung, die um so be- 
rechtigter erscheint, als kürzlich in einer grossen Versammlung 
nautischer Sachverständiger ohne Widerspruch behauptat werden 
konnte, der Canal habe bereits bei seinem gegenwärtigen Vor- 
kehr die Grenzen seiner Leistungsfähigkeit erreicht. Unter dem 
Eindruck eines solchen Ausspruchs mass eine erklärliche Ent- 
täuschung Platz greifen, wenn der Canalbericht in seinem 
Capitel, »Die Canalanlagen«, keine Angaben über event. in 
Aussicht genommene Erweiterungspläne in grossem Stil 
mittheilt, wohl aber bei der Feststellung der mittleren Dauer 
der Durchfahrten, folgends Aeusserung enthält: 

»Die Durchschnittsdauer der Durchfahrt hat somit gegen 
das Vorjabr wiederum eine Verschlechterung erlitten. Da die 
durchschnittlichen Fahrgeschwindigkeiten gegen die Vorjabre 
sich nicht verändert haben, so ist die Ursache für die grössere 
Durchfahrtsdauer nur darin zu suchen, dass die räumlichen 
Verhältnisse der Weichen für den erheblich gesteigerten Schiffs- 
verkehr nicht mehr ausreichen, sodass die Schiffe theils schon 
früher, als sonst nöthig, festgelegt werden müssen, theils wegen 
der durch die beengte Räumlichkeit der Weichen gebotenen 
grösseren Vorsicht längere Zeit zum Festmachen und Ablegen 
nöthig haben. So haben von den 8238 Seedampfern 7924 = 
90.1°/, Aufenthalt io den Weichen nehmen müssen, gegen 
81.3%,, im Vorjahr und 60,5°%, im Jahre 1898. Die durch- 
schnittliche Wartezeit betrug bierbei ca. 53 Minuten gegen 
50 Minuten im Vorjahre.« 

Im Abschnitt »Canalanlagen« erfahren wir nur, dass 1) die 
bereits im vorjäbrigen Bericht in Aussicht genommene Ver- 
längerung der Weichen bei Hobenbéra uod Fischerhütte nach 
Möglichkeit gefördert, dass 2) die im Vorjahr begonnene Ver- 
breiterung des Canalprofils in der Borgstedter Enge im 
November v. J. vollendet und dass 3) eine Verbesserung der 
Weiche Breiholz an der Nordseite in Angriff genommen ist. 

Grösseres Interesse bietet dagegen folgende Mittheilung: 

»Wie gewaltig die Schlickablagerungen, namentlich in dem 
an erster Stelle davon betroffenen Aussenhafen sind, zeigt die 
Thatsache, dass am Ende der Eiszeit im Januar und Februar, 
während welcher im Aussenhafen nicht gebaggert werden 

konnte, die Ablagerung dort bis zu einer Höhe von 5 m unter 
mittlerem NW. gestiegen war, trotzdem während dieser ganzen 
Zeit fast regelmässig bei jeder Tide entwässert worden war, 
um die starken Eismassen so viel wie möglich aus dem Canal 
los zu werden. Es geht daraus hervor, dass derEotwässerungs- 
strom, wenn überhaupt, so nur in sehr geringem Grade die 
Ansammlung von Schlick im Vorhafen zu verhindern vermag.« 

Die Leser werden sıch entsinnen, dass der Nautische 
Verein zu Hamburg in diesem Frühjahr nach Ursachen für 
die auffallende Verflachung der Elbe vor der Einfahrt des 
Canals suchte. Verschiedene Gründe wurden für diese die 
Seeschiffahrt schädigende Erscheinung angeführt. 


Während eiuzelne Mitglieder die Tiefenabnahme dem Durch- | 
spülen des Canals zuschrieben, führten Andere — ganz be- 
sonders Fachleute — die Erscheinung auf eine zu frühzeitige 
Entleerung der Bagger zurück, die verpflichtet sind, ihren 
Inhalt am südlichen Weichbett der Elbe abzulagern. Von 
dritter Seite wurde, unter Hiuweis auf die gleichen Verhältnisse 
im Hafen zu Emden, die Schwierigkeit betont, vor der Mündung 
eines Docks oder Canals eine bestimmte Wassertiefe aufrecht 
zu erhalten, weil uncontrollirbare Stromverbältnisse auf eine 
permanente Versandung hinarbeiten. 

Nach den vorhin wiedergegebenen Mittheiluogen des Canal- 
amtes scheint’ die dritte Version höchstwahrscheinlich die zu- 
treffenste zu sein. 
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Sohleppbetrieb. Der wunde Ponkt im Canalverkehr ist 
der Schleppbetrieb. Er varursacht der Verwaltung ganz be- 
deutende Ausgaben. Eiomal deckt der im Interesse der Klein- 
schiffahrt bemessene Schlepptarif nicht entfernt die Selbstkosten, 
andererseits muss die Canalverwaltung wegen Mangel an eigenen 
Schleppern private gleichen Zwecken dienende Fahrzeuge 
miethen. Der Unterschied zwischen Einnahmen und Ausgaben 
tritt dann noch schärfer hervor. Im letzten Rechnungsjahre 
betrugen die Charter- und Unterhaltungsangaben für fremde 
Schlepper 252 130.46 4, gegen 6361980 „#4 Einnahmen, 
welche durch diese Fahrzeuge an Schleppgebühren eingebracht 
wurden. Also ein Verlust von 188510.66 4. Wird der ge- 
sammte Schleppbetrieb ia Betracht gezogen, dann ergeben 
sich folgende Verhältnisszahlen: Einnahmen 142 0954.10 4, 
Ausgaben 538 836.45 .#, mithin Mehrkosten der Verwaltung 
395 882.35 4. Ob der Reichstag, der ja bekanntlich vom 
30. September 1902 die Art und die Höhe der Gebühren- 
erhebung im Canal zu bestimmen bat, eine Aenderung bezw. 
Erhöhung der Schleppgebühren vornehmen wird, muss die Zu- 
kunft lehren. Auf die Kleinschiffahrt und auf den noch in 
der Entwickelung begriffenen Leiohterverkehr könnte eine der- 
artige Maassnahme verhängnissvoll wirken. Vom rein ge- 
schäftlichen Standpunkt aus zwar eine Nothwendigkeit, wird die 
gesetzgebende Körperschaft der Frage doch wohl unter Berück- 
sichtigung anderer Momente näher treten müssen. Eine Er- 
höhung des Schlepptarifs in dem Maasse, dass die Ausgaben 
der Canalverwaltung allermindestens durch die Schleppgebühren 
gedeckt werden, wäre vom politischen Standpunkt aus nicht zu 
empfehlen, weil eine ganze Auzahl Kleinbetriebe durch eine 
derartige Maassnahme nicht nur sehr erhebliche Schädigungen 
erfahren sondera möglicherweise sogar zum Einstellen ihrer 
Thätigkeit gezwungen würde, 

Nach dem Bericht haben im Rechnungsjahr 3824 Schlepp- 
züge auf dem Kaiser Wilhelm-Canal verkehrt, gegen 3389 im 
Vorjabre, 3097 im Jahre 1898. Von diesen wurden 1043 
durch Privatschlepper befördert (1124 im Vorjahr, 1050 im 
Jahre 1898), 

»Die mittlere Dauer der Durchführung betrug 22 Stunden 
26 Minuten gegen 24 Stunden 55 Minuten im Vorjahre. Die 
Verkürzung der Durchfahrtszeit um nahezu 2'/, Standen ist 
auf die Erhöbung der Mindestgeschwindigkeit von 7 auf 9 km 
pro Stunde zurückzuführen.« 


Wie wir nun aber erfahren haben, sind Privatschlopper 
mit der vorgeschriebenen Mindestgeschwindigkeit von 9 km 
wiederholt in die Lage gekommen, diese Fahrt garoicht aus- 
nutzen zu können, weil sich vor ihnen ein Schleppzug unter 
Führung eines Canalschleppers vorwärts bewegte, der nicht im 
Stande war, die vorgeschriebene Fahrt einzuhalten. Dass einige 
Canalschlepper den allgemeinen Anforderungen nicht in ge- 
wünschtem Maasse zu entsprechen scheinen, geht auch aus 
einer Stelle des Berichts hervor. Es heisst dort: 


»Vou den Schleppern der B- und C-Classe kann our das 
bereits im vorjahrigen Verwaltungsberichte Gesagte wiederholt 
worden, dass sie für den Schleppverkehr auf dem Kaiser 
Wilbelm-Canal zu schwach sind, ihre Verwendung daher eine 
unökonomische ist. Diese Thatsache hat zu der Anforderung 
von Geldmittela zum Bau neuer starker Schlepper geführt.« 


Hoffentlich, damit wollen wir die Besprechung des Berichts 
schliessen, können die von der Canalverwaltung in Bauauftrag 
gegebenen Schlepper recht bald ihrer Bestimmung zugeführt 
werden, denn die gegenwärtigen Verhältnisse, wie sie mit 
Bezug auf die Fahrgeschwindigkeit der Canalschlepper ge- 
schildert sind, bedürfen einer dringenden Verbesserung. 


par 
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Seeamtsverhandlungen. 


Sesamt zu Hamburg, 

Unfall an Bord »Bethania:. Auf der Fahrt von Ham- 
borg nach Cuxhaven wurde in der Nacht zum 18. October 
d. J, kurz vor 1 Uhr dem 1. Maschinisten Wichmann vom 
Maschinisten Jourdan gemeldet, dass ele Siederobr im Steuer- 
bordfeuer des vorderen Mittelkessels geplatzt sei. Da des aus- 
strömenden Dampfes nnd Wassers wegen bei dem Siederohr 
nicht anzukommen war, wurden die Feuer unter dem Kessel 
heransgerissen und die Sicherheitsventile gelüftet. Dei näberer 
Besichtigung des Keseols zeigto sich dann, dass nicht ein 
Siederohr geplatzt war, sondern dass die Feuerbüchsen sowohl 
an dem Stenerbord- wie Backbordfauer eingedrückt waren. 
Der Kessel musste daher ausser Betrieh gesetzt werden. Nach 
einem Bericht seitens der hiesigen Kessel-Rerisionsbehörde 
war der Unfall auf Wassermangel im Kessel zurückzuführen. 
Zugleich hat sich ergeben, dass man don Kessel drei Tage in 
Betrieb gehabt hatte, ohne sich von dem genauen Wasserstand 
in demselben zu überzeugen. Man hatte versäumt, die Ablass- 
hähns der Wasserstände durchsublasen, um auf diese Weise 
den Wasserstand festzustellen, was zur Sicherheit des Schiffes 
nothwendig gewesen wäre. 

Der Reichscommissar führt nach Anhörung verschiedener 
Zeugen u. a. aus: Die Beschädigungen an den Kesseln seien 
auf ungeniigende Beaufsichtigung zurückzuführen und würden 
nicht sualtgefanden haben, weon der erste Maschinist die 
Kessel besser controllirt hätte. 

Der Spruch des Seeamt lautete: 

»Die Einbeuluog und Zerreissung der Feuarbüchsen 
des vorderen Mittelkessels, die dar Dampfer »Bethania« 
am 17. October 1901 in Folge Wassermangels im Kessel 
erlitten bat, ist durch die mangelhafte Heaufsichtiguog 
des Kessels durch den ersten Maschinisten Wichmann 
und den wschhabenden Maschinisten Jourdan zurück- 
zuführen.e 


Es wurde hierauf verhandelt über einen 


Unfall an Bord -Sibiria:, Am 18. September d. J., 
bald nach 9 Uhr Abends, auf einer Reise von Ostasien, wurde 
dem I. Masobinisten - Prickett gemeldet, dass der Backbord- 
Kessel sich im Flammeorohre deformirt habe. Bei der Unter- 
suchung des Kossels am nächsten Tage durch den I. Maschinisten 
stellte sich heraus, dass sich in dem Kessel eine 1'/, mm 
starke Balzkruste, lose auf der Feuerbiichse sitzend, gebildet 
hatte, Der Kessel wurde bierauf ausser Betrieb gesetzt und 
einer Reparatur unterzogen. Die Kesselrevisionsbobirde hat 
festgestellt, dass der Unfall auf eine starke Salsablagerung in 
dem Kessel zurückzuführen war. Die Maschinisten hatten 
geradezu leichtsinnig gehandelt und es sei ein glücklicher Zu- 
fall, dass das gute Material, aus dem der Kessel hergestellt 
sei, on grosses Unglück verbiitet habe. Der erste Maschinist 
babe seine Pflicht in grober Weise verletzt und die Unter- 
suchung babe gezeigt, dass der ganze Betrieb im Maschinen- 
raum ein sehr nacblässiger gewesen sei, Alle drei Maschinisten 
seien straffillig. 

Nachdem die Zeugen zu Wort gekommen waren, führte 
der Reichscommissar den Unfall auf unsachgemässen 
Betrieb der Kossel zurück und stellte den Antrag, dem 
ersten Maschinisten Prickett die Befugniss zur 
ferneren Ansübung seines Gewerbes zu ont- 
ziehen. 

Das Seeamt gab folgenden Spruch ab: 

»Die Deformirung des Flammrohrs des Hülfskessels, 
welche der Dampfer »Sibiria« am 18. September im 
Hafen von Singapore erlitten hat, ist durch die voll- 
ständige, Versaleung des Kessels »rerurs@eht. : Verant-- 


wortlich für den Unfall sind der erste Maschieist 
Prickett und der zweite Maschinist Bergmann, welche 
in pflichtwidriger Weise die Beaufsichtigung des Kemels 
versäumt haben. Die Verbandlang hat auch ergeben, 
dass die Disciplin und die Arbeitssintbeilung in der 
Maschine sehr mangelhaft gewesen sind. 

Die Berechtigung zur Ausübung des Maschinisten- 
gewerbes wird dem ersten Maschinisten Pricket belassen. 





Mittheilungen von nautischem Interesse, 
kurze Angaben ans den neuesten Consnlats- und Capitäns- 
Fragebogen.*) 


Boston (Mass). Capt. W, Prehn, Dampfer > Adria, te 
rightet: Als Lootsenfahrzeuge dienen zweimastige Sagellshr- 
zauge, die bei Tag eine weiss uod blau senkrecht gestreifte 
Flagge, bei Nacht ein weisses Topplicht und Flackerfever führen. 
Dis Seelootsen bringen das Schiff bis an die Landangsaolagen. 


Lootsengeld 
Tiefgang einlaufend auslaufend 
3,7 m 34,20 8 21.36 $ 
4.0 >» 38.35 » 26.00 
4.34 48.30 » 3.0 > 
46> 62.50 » 31.50 = 
4.0 > D6.B0 > 36.00 » 
5,2» 63.75 >» 2.50 » 
5.5 » 68.40 » 49.50 » 
4.8» 76.00 » 57.00 » 
6.1» 5,0 + 65.00 » 
6.4» 4.50 » 73.50 » 
6.7 » 99,00 » 82.50 >» 
7.0 115.00 » 92.00 > 
713» 120.00 » 102.00 » 
7.6» 125.00 » 125.00 » 


Geber 7.6 m 5.00 $ für je 0.3 m Tiefgang. 

Die Ansteuerung des Hafens bietet Tags und Nacbts te: 
sichtigem Wetter keine Schwierigkeit. Die Massachusetts 
Bucht ist gut befeuert, sodass man sofort das Boston-Feuer- 
schiff ansteuern kano. Sollte man bis dahin noch keinen 
Lootsen erhalten haben, so ankore man Nachts in 1—2 Sm. 
Abstand innerhalb des Feuerschiffes; nur bei stärmischen 
Ostwinden herrscht hier boher Seegang, der das Ankern un- 
möglich macht. Bei Nebel ist Vorsicht und häufiges Lotheo 
nothwendig. Die Lootsen machen sich bei Nebel den Dampfern 
durch Kanonevschüsse bemerkbar. In vicht sehr klaren 
Nächten ist es gefübrlich, mit grossen, tiefgehenden Schiffe 
ein- und auszulaufen, weil im inneren Hafen die für tief- 
gehende Schiffe nur schmale Fabrrinns durch viele ankernde 
Schoner und Fahrzeuge häufig derart gesperrt wird, des © 
salbst bei Tage schwer ist, rechtzeitig auszuweichen. Schiffe 
über 6.7 Tiefgang können bei Niedrigwasser nicht in dee 
inneren Hafen einlaufen. Etwa WzN, 5 Sm. vom Boste- 
Feuerschiff liegt eine weisse Spierontonne, die als Marke bam 
Wettsegeln dient. Für Segler ist Schlepperbülfe nuthwendig, 
Dampfer gebrauchen den Schlepper nur, um au die Brücken 
zu legen. Hafenunkosten: Tunnengekl 6 c. p. R.-T,, Schiepp 
loho nach und von der Brücke § 30, Wächter § 250 die 
Nacht, Bootmaon zum Los- und Festmachen der Trossen J 4 
Trivkwasser ans der Wasserleitung 12%, c. pT, aus 49 
Dampfwasserbosten aber 65'/, ©. p. T. 2 Manifeste amd - 
Proviantlisten werden verlangt. Zollbehandlung war gut. Ver- 
besserungen ‘ued Vertiefung des inneren Hafens sollen = 
nächster Zeit in Angriff genommen werden. 


*) Mitgethedlt von der Deutschen Soewarte in ihrer Nonistlantischr 
Wotternesschan fiir December. 


Philadelphia. Der Schiffahrtscanal im Delaware, der im 
vorigen Jahre bereits auf 7.0 m Wassertiefe bei Niedrigwasser 
gebracht war, soll an einigen Stellen bis auf 4.9 m Wasser- 
tiefe wieder versandet sein, da man den ausgebaggerten Grund 
nicht fern genug wieder in den Fluss geworfen hatte, Ge- 
plant wird, den Canal auf 9.1 m Wassertiefe zu bringen. Der 
Nothhafen für Sesschiffe an der Mündung des Flusses Dela- 
ware (National harbor of refuge) wird bald fertiggestellt sein: 
Der Unterbau des etwa 1'/, Sm. langen Wellenbrechers ist 
vollendet. Der Oberban wird 2.9 m über Hochwasser hoch 
und 6.1 m breit werden. Am südlichen Ende des Wellan- 
brechers soll ein Leuchtthurm errichtet werden. Zum Schutze 
der Anlage bei Eisgang werden 10 Eisbrecher gebaut. Da 
dieser Schutzbafen von Philadelphia, Newyork und den Häfen 
an der Chesapeake-Bucht gleichweit entfernt ist, so wird er 
sich gut als Orderbafen an der Atlantischen Küste der Ver- 
einigten Staaten eignen. Die Schiffswerft der Newyork Ship- 
building Co. ist fast vollendet. In Chester beabsichtigt man 
eine Schiffswerft zu gründen. (Siehe »Hansa« 1901 8. 69.) 

Port of Spain. Der Zeitball auf dem Thurme der Polizei 
in der Nähe von Brunswick -Square fällt nicht mehr. Der 
Zeitball am Signalmast bei der Landungsbrücke ist für nautische 
Zwecke ungeeignest und nur für örtliche Zwecke bestimmt. 
Das Fahrwasser zur Landugsbrücke ist auf einer Streeke von 
ty, Sm. auf 4.3 m bis 4.6 m Wassertiefe gebracht worden, 
weitere Baggerungen sind im Gange, um dis doppelte Strecke 
auf diese Tiefe zu bringen. Nur ein Schlepper ist am Orte. 

Bristol. Bei Avonmouth wird die Erbauung eines neuen 
Docks zur Aufnahme der grössten Schiffe geplant. 


Schiffbau. 


Stapellinfe. 

Am 28. November lief auf der Werft von H. Branden- 
burg, Hamburg, ein neuer grosser Seeschleppdampfer vom 
Stapel für Rechoung der Hamburg-Amerika Linie. Er hat 
den Namen »Krautsand« erhalten und ist nach dem Typ der 
der gleichen Rhederei gehörigen Schleppdampfer »Brunshausen« 
und »Stade« gebaut. Der neue Schleppdampfer ist 35 m lang, 
6,77 m breit und 4,05 m tief und erhält eine zweifache 
Expansionsmaschine, die ungefähr 600 Pferdekräfte indiciren soll. 





Auf der Werft von C. 8. Swan & Hunter in Wallsend, 
Newcastle upon Tyne, ist Ende November ein für Rechnung 
der Hamburg-Südamerikanischen Dampfschiffabrt-Gesellschaft 
neu erbauter Passagier- und Frachtdampfer zu Wasser ge- 
lassen werden. Der Dampfer, dem der Name »Santa F6« 
beigelegt werden soll, hat eine Länge von 390° engl. zwischen 
dan Perpeudikelo, eine Breite von 47‘ 9“, eine Seitentiefe von 
30°, sowie eine Tragfühigkeit von 7000 T. Schwergut. Er 
wird mit einer dreifachen Expansionsmaschive ausgerüstet, die 
2500 Pferdestärken indiciren und dem Dampfer beladen eine 
Geschwindigkeit von 11 Knoten verleihen soll. Die Maschine 
erhält ihren Dampf aus drei Einfachendeu-Stahlkesseln mit je 
drei Feuerangen. Die Kessel sind auf einen Druck von 14,06 
Atmosphären concessiovirt und für Howden’s forcirten Zug 
construirt. 


Probefahrten. 

Der auf der Werft von Rickmers Reismiihlen, Rhederei 
und Schiffbau A.-G., Geestemiinde, für eigene Rechnung für 
die Fahrt an der China-Küste erbaute, kürzlich vom Stapel 
gelaufene Dampfer »Madeleine Rickmers«, Capt. Hinrichsen, 
machte am 1, December eine mehrstündige Probefahrt nach 
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See, die zur allseitigen Zufriedenheit ausfiel. Die Abmessungen 
des Dampfers sind 253° 9" (77,39 m) X 37‘ 2“ (11,35 m) 
x 22° (6,7 m). Tragfähigkeit bei einem Tiefgang von 18° 
2500 T. incl. Bunker. Die »Madeleine Rickmerse ist mit einer 
Triple-Expansionsmaschine von 900 Pferdekräften und zwei 
einendigen Schiffskesseln von je 150 (Quadratmeter wasser- 
berührter Heizfläche ausgestattet; auf der Probefahrt wurde 
mit dieser Anlage eine Geschwindigkmt von zwölf Knoten 
erzielt. Das für den Nordd. Lloyd im Bau befisdliche grosse 
Schulschiff (Viermastbark) ist beplattet, ferner hat die Werft 
noch zwei Dampfer von je.2500 T. d., w. und einen Dampfer 
von ca. 6590 T. d. w. in Ausführung. 





Vermischtes. 

Durchschnitt des Witterungs-Characters*), (Epoche 1883 
bis 1893.) Der December ist in manchen Beziebungen der 
winterlichste Monat des Jahres. Denn durch die weit schnellere 
Erkaltung der Festländer ist der Warmviiberschuss des Oceans 
über die Continente im December am grössten. Im Zusammen- 
hang damit übertrifft der December auf grossen Theilen des 
Nordatlantischen oceans die folgenden kälteren Monate an 
Starmreichthum und Regenbiiufigkeit. Die feuchten, frischen 
bis stürmischen Westwinde, die auf dem grossen Dampferwege 
nach Nordamerika herrschen, gehören meist dem Südrande 
grosser cyclonaler Luftwirbel an. Von diesen liegen die Haupt- 
minima mit den niedrigsten Barometerständen gewöhnlich fern 
im Norden, bei Island oder auf der Davisstrasse, während süd- 
licher Theilwirbel mit der vorherrschenden westlichen Luft- 
strémung ostwärts ziehen, die auf dem Dampferwege einen 
schnellen Wechsel von Krimpen des Windes aus W nach SW, 
8 oder SO und neuerem Ausschiessen nsch W, NW oder selbst 
N hervorrufen. Besonders schnell geht dieser Wechsel auf den 
nach W bestimmten Dampfern vor sich, da sie den Wirbeln 
entgegenfahien; die nach Europa bestimmten bleiben dagegen 
länger auf einer Seite des Wirbels oder überholen sogar einen 
solchen, wie aus der Darstellung der Reisen in dem am 1., 11 
und 21. jedes Monats erscheinenden Dekadenbericht der See- 
warte oft zu ersehen ist. Die Anticyklonen oder Hochdruck- 
gebiete (Druckmaxima) liegen meist südlich vom Dampferwege 
nach New York, sie werden von jenen nach Westindien durch- 
schnitten. Nicht selten aber treten auch nördlicher in 45°— 
70° N.-Br. Hochdruckgebiete auf, die dann auf der Route 
Canal—New York östliche Winde mit hobem Barometerstand 
hervorrufen. Die Schwankungen des Barometers im Norden 
sind eben in dieser Jahreszeit sehr gross. Selbst das Monats- 
mittel des Decembers betrug an der Elbmündung 2. B. 1879 
770,2 mm, 1880 nur 757,0 mm. 


Niedergang der Seefrachten und Aussichten für die Schiff- 
fahrt. Der Niedergang der Frachtraten für den Seetransport 
und die ungünstigen Aussichten für die Schiffahrt rufen in eng- 
lischen Rhedereikreisen Befürchtungen für die Zukunft wach. 
Die guten Erträgnisse der letzten Jahre haben zwar die Schiff- 
fahrt im Allgemeinen für eine gewisse Zeit widerstandsfähig 
gemacht, doch wird befürchtet, dass die bevorstehende Krisis 
nicht ohne starke Erschütterungen vorübergeben werde. Als 
Hauptursachen der gegenwärtigen Depression wird in erster 
Linie das Uebermaass an vorhandenen Schiffsräumen und die 
in allernächster Zeit zu erwartende erhebliche Abnahme der 
zu transportirenden Frachtmenge bezeichnet. Bei der fort- 
dauernden Ueberfüllung der Schiffswerften mit Aufträgen für 
neue Schiffe ist eine Abhülfe in ersterer Richtung nicht zu 
erwarten. Hinsichtlich der vorhandenen Frachtmengen wird 


*; Nordatlantischo Wotterausechan der Seewarte, Dampferkarto für 
December 190L 


556 


der Ausfall hauptsächlich durch den schlechten Ausfall der 
Maisernte in Amerika bewirkt, in Folge dessen nur etwa ein 
Viertel der vorjährigen Menge zur Verfrachtung gelangen wird. 
In Folge der geringen Maisernte ist ferner der Bedarf an Oel- 
kuchen io Amerika zur Viehfütterung ein so grosser, dass auch 
in der Verschiffung dieses Artikels von dort ein erheblicher 
Ausfall zu erwarten steht, ebenso wie in der Verschiffung von 
Schweinefleisch, Schinken und Speck. Auch die Baumwollernte 
Amerikas weist einen Minderertrag gegen das Vorjahr auf, und 
die Verschiffungen von Getreide aus Amerika werden in Folge 
der vielen Frachtgelegenheit früher beendet sein als sonst. Als 
Gegengewicht kommt nur die zunehmende Verschiffung 
amerikanischer Kohle in Betracht, deren Ausdehnung sich 
indessen nach dem Bedarf richten wird, Dazu kommt, dass 
eine grosse Anzahl von Handelsschiffen noch immer zu Re- 
gierungszwecken in Südafrika beschäftigt ist, die mit der Be- 
endigung des Krieges frei werden, und dass Bunkerkohle im 
Preise erheblich höher steht als im Jahre 1894, dem Jahre der 
letzten Depression. 

Wenn bisher auch die Verschiffungen ebenso umfangreich 
waren wie im vorigen Jahre, so zeigt doch der grosse Rück- 
gang der Frachten, dass mit einem demnächstigen erheblichen 
Nachlass derselben gerechnet werden muss. Ein Theil der 
Schiffe wird jedenfalls aufgelegt werden müssen. Der britischen 
Rhederei wird der Vorwurf gemacht, zu reichlich mit dem 
Verkauf älterer Schiffe vorgegangen zu sein und dadurch der 
ausländischen Concurrenz den Wettbewerb erleichtert zu haben, 
sowie ferner den Erlös bei den hohen Schiffsbaupreisen zu 
vorzeitig wieder in neuen Schiffen angelegt zu haben. Nament- 
lich wird gewarnt vor dem in letzter Zeit zu sehr bogünstigten 
Bau von Frachtdampfern von grossem Umfange, die in tiefen 
Häfen von den grossen Schiffen der regelmässigen Linien 
unterdrückt werden, während ibnen die Häfen mit geringerem 
Tiefgang verschlossen sind. 

(Nach einem Bericht des Kais, General-Consulats 
in London.) 





Vereinsnachrichten. 


Nautischer Verein. 

Sitzung vom 2. December. Unter den Eingängen wird 
als Beiblatt der letzten Nummer der »Nachr. f. Seef.« eine 
Beschreibung der wichtigsten deutschen Seefischerei-Fanggeräthe 
in der Nord- und Ostsee und ihre Bearbeitung genannt und 
nachdem ihr Inhalt kurz skizzirt und als höchst beachtenswerth 
erklär wird, spricht der Verein seine Befriedigung über die 
Publikation aus. Um auch Mitgliedern, die nicht Abonnenten 
der »Nachr. f. Beef.« sind, die lebrreiche Abhandlung zugänglich 
zu machen, sollen 100 Exemplare angeschafft und solchen Mit- 
gliedern zugestellt werden, die schriftlich, mit Angabe ihrer 
Adresse daraufbezügliche Wünsche äussern. — 1. Punkt der 
Tagesordaung: Vorstandswahl. Gewählt bezw. wiedergewählt 
werden folgende Herren: I. Vors. Dir. Mathiessen, II. Vors. 
Dir. Meyer, I. Schriftführer Dr. Antoine-Feill, zam I]. Schrift- 
führer Red, Schroedter, Cassirer Capt. Messtorff, Beisitzer Insp. 
Thiele, Dir, Dr. Bolte, Red. Schubmacher und Capt. Schoof. — 
Auf Anregung eines Mitgliedes wird der Verein am 16. Dee. 
abermals zu der Resolution der Reichstagscommission Stellung 
nehmen, die bekanntlich die staatliche Aufsicht über verschiedene 
interne Einrichtungen im deutschen Seeschiffahrtsbefriebe fordert. 
Zum Punkt II der Tages-Ordnung: »Stellungnahme zu den Au- 
trägen der »Association maritime interoationale« greift eine leb- 
bafte Debatte insofern Platz, als die Ansichten, wie die com- 
plicirte Materie zweckmässig und ohne Zeitverlust behandelt 
werden soll, anfänglich divergiren. Es wird beschlussen, aus 
allen Protocollen, seit seinem Bestehen, Auszüge zu machen. 
Und zwar in Form eines Registers alle Themata, mit denen 
sich der Verein beschäftigt hat, alphabetisch untereinander zu 
stellen, mit Angabe des Jahrgangs und der Seite des betreffenden 


Protokolls. Nachdem sich zur Bewältigung dieser Aufgabe 10 
Mitglieder freiwillig bereit erklärt haben, wird die Sitzung ge- 
schlosseu. — Die zum Schluss von einem Mitgliede mitgetheilte 
Nachricht, dass sich in Lübeck ausser dem Nautischen- auch 
der Rhederei-Verein für die Einführung des »Rechts« und 
»Linkse Rudercommandos ausgesprochen hat, wird sehr bei- 
fällig aufgenommen. — Nächste Sitzung am 9. December. 


Verein Deutscher Seesohiffer zu Hamburg. 


Sitzung vom 4. December. Nach Erledigung der Ein- 
gänge. aus denen einige Stellen citirt wurden, tritt der Verein 
in die Weiterberathung des Gesetzes betr. die Untersuchung 
von Seeunfällen. Zu § 24 wird folgender vom Vorsitzenden 
beantragter Zwischensatz augenummen: 


»Dem Capitäa, Schiffsofficier oder Lootsen, die für den 
Unfall verantwortlich gemacht werden können, ist vor Ver- 
kündung des Spruchs ihre zu Protocoll aufgenommene Aus- 
sage vorzulesen und von ihnen zu genehmigen.« 


In der sehr lebhaften Discussion, die der Annahme dieses 
Antrages voranging, wurde darauf hingewiesen, dass es richtiger 
sei, wenn dem Capitän ete. anstatt seiner zu Protocol! auf- 
genommenen Aussage der Thatbestaud verlesen und zur Ge- 
nebmigung unterbreitet werde. Der Vorsitzende machte darauf 
aufmerksam, dass der sog. »Thatbestand« erst nach Verkündung 
des Spruchs vom Vorsitzenden auf Grund der Beweiserbebang 
festgestellt und den einzelnen Beisitzern zur Genehmigung und 
Unterschrift vorgelegt werde, Ds nun der Thatbestund aus 
den Aussagen der verschiedenen Zeugen zusammengesetzt wird, 
müsste es zur Sammlung eines einwandfreien, für den That- 
bestand benutzten Materials genügen, wenn alle zu Protosall 
aufgenommenen Aussagen nochmals verlesen und von den 
Zeugen genehmigt würden. Zu den $$ 25, 26, 27 werden die 
Worte »Schiffer und Steuermann« durch Capitän, Schiffs- 
officier oder Lootse« ersetzt. Zu $ 25 werden laut Antrag — 
Holtz weiterhin die Worte »auf Verlangen« gestricha 
und damit zum Ausdruck gebracht, dass das Seeamt in alla 
Fällen verpflichtet ist, dem Capitän, Schiffsofficier oder Lootsen 
eine Ausfertigung des Spruchs auszubindigen. Zu § 27, der 
dem Capitän etc. das Recht der Beschwerde an das Obersesamt 
zuspricht, wenn ibm vom Seeamt die Befugniss zur weiteren 
Ausübung des Gewerbes entzogen ist, findet folgender vom 
Vorsitzenden beantragter Zwischensatz Annahme: 

»Dasselbe Recht der Beschwerde steht dem Capitan, 
Schiffsofficier oder Lootsen auch dann zu, wenn das Secamt 
zwar keine Entziehung der Befugniss beantragt. wohl aber 
dem Betreffanden em Verschulden an einem Unfall oder 
dessen Folgen beigemessen hate. 

Zum § 28 wird einem Antrag — v. Schrötter zuge 
stimmt, nach welchem das Seemannsamt im Auslande (der 
deutsche Consul) verpflichtet ist, die Frist für Recht- 
fertigung einer Beschwerde zu verlängern und der Einlegung 
der Beschwerde auf aufschiebende Wirkung bis... .. einzt- 
räumen. Die § 29 und 20 werden im alten Wortlaut ange- 
nommen. In der nächsten Sitzung soll nach Erledigung der 
Schlussparagrapheo, zu dem auf Seite 588 veröffentlichten As- 
trag Stellung genommen werden. Von einem Mitgliede wird, 
in Anbetracht, dass kürzlich im Reichstage bei Berathung der 
Seemannsordnung von einem socialdemokratischen Abgeord- 
neten schwere Beleidigungen gegen einige mit Namen genannte 
deutsche Capitäne ausgesprochen sind, ein energischer öffent- 
licher Protest des Vereins verlangt. Der Verein beschliesst, 
sich zunächst in den Besitz der stenographischen Verband- 
lungen der betreffenden Reichstagssitzung zu setzen und erst 
dann zu dieser Angelegenheit Stellung zu nehmen. Nächste 
Sitzung am 11. December. Tagesordnung: Schlussberathung 
des Gesetzes betr. die Untersuchung von Seennfällen. 


Der Werein Dentsoher Capitine und Offioiere der 
Handelsmarine zn Hamburg schreibt: In der am 28. Nov. 
abgehaltenen Versammlung wurde ein Herr als Mitglied in den 
Verein aufgenommen. Nach Erledigung der Eingänge wurde 
zur Fortsetzung der Berathung des Gesetzes betr. die Unter- 
suchung von Seeunfällen geschritten. Besonders lebhafte 
Debatten riefen die §§ 3, 4, 7, 8, 11, 13, 16 und 21 hervor. 
Jedoch wurde von einer endgültigen Beschlussfassung abge- 
sehen, da gerade diese Paragraphen von zu grosser Be- 
deutung scheinen, um dieselben oboe weitere eingehende Be- 
rathungen und Darleguogen in einer für die betheiligten Kreise 
klaren und bestimmten Resolution zusammenzufassen. 


Büchersaal. 


Marinekunde. Eine Darstellung des Wissenswerthen auf dem 
Gebiete des Seewesens von Capitän z. S. a. D. Foss. 
Mit 517 Illustrationen, Karten und Plänen, Union, 





Deutsche Verlagsgesellschaft, 1901, Stuttgart, Berlin, ı 


Leipzig. Preis 4 10.—. 

Das Werk soll — wenngleich es dem Fachmann als Nach- 
schlagebuch wesentliche Dienste leisten kann — hauptsächlich 
dem Nichtseemann über Alles Das Belehrung bringen, was ihn 
in Marinefragen irgend welcher Art interessiren kann. Das- 
jenige Maas von nautischen Kenntnissen, über das heute 
eigentlich jeder Deutsche verfügen müsste, lässt sich durch 
aufmerksame Lectilre des Foss'schen Werkes aneignen. Von 
höherer Bedeutung ist aber ein solches Wissen für Denjenigen, 
der sich dem Marinedienste zu widmen gedenkt. Er wird 
dann von vornherein alles besser und schneller erfassen können, 
was sonst zunächst unverstanden an ihm vorübergehen müsste, 
Diese vom Verfasser bei der Bearbeitung des umfangreichen 
Werkes gesteckten Ziele, sind in hobem Grade erfüllt. Selbst- 
verständlich konnten bei der Fülle des Materials einzelne 
Punkte nur gestreift werden, aber auch in diesen Fällen ist 
das Bestreben, der Verständlichkeit auf Kosten der Kürze 
keinen Abbruch zu thun, mit Erfolg durchgeführt. Die 
»Marinekundes ist in fünf Abschnitte eingetheilt und zwar: 
1) Das Schiff und seine Entwickelung. Unterabtheilungen: 
Segelschiffe, Dampfschiffe, Boote, Führung des Schiffes, 
Manövriren unter verschiedenen Umständen, Entwickelung des 
Kriegsschiffbaues, Segelsport; 2) Der Seekrieg; 3) Ent- 
wickelung und Geschichte der deutschen Seemacht. Unter- 
abtheilungen: Entwickelung, Colonialerwerbungen; 4) Noth- 
wendigkeit einer starken deutschen Flotte. Unterabtheilung: 
Deutschlands Seeinteressen; 5) Organisation der Marine, — 
Die zahlreichen vorzüglich ausgeführten Illustrationen tragen 
wesentlich zum Verständaiss des Inhalts für Nichtseeleute bei. 
Die vornehme Ausstattung des Buches erhöht selbstverständlich 
seinen Werth und macht es zu einem Geschenk ausserordent- 

lich geeignet. 


&. Freytag's Verkebrskarte von Oesterreich-Ungarn, Verlag 
von @. Freytag & Berndt, Wien. Preis K. 2.—. 

Kennzeichnung der Betriebsbahnen durch verschiedene 
Farben. Entfernung der Stationen von einander, Unterscheidung 
der ein- und zweigeleisigen Strecken. Darstellung des Eilzugs- 
verkehrs. Daten über den Specialhandel Oesterreich-Ungarns 
und Deutschlands, Ein- und Ausfuhr, Erläuterungen zur Quoten- 
frage — all dies ist neben specieller Berücksichtigung des Local- 
verkehrs von Wien und Pest, des grossen nordböhmischen 
Industrieverkehrs, sowie der Bahnlinien auf dem Balkan bis 
Saloniki und Constantinopel in der Karte geboten. Die Karte 
verdient in Bureaus und Comptoiren einen entsprechenden Platz. 
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Die Entwiokelung der subventionirten Reiohs-Postdampfer- 
linien von P. @. Müller, Verlag von Luckhardts Buch- 
handlung für Verkehrswesen G. m. b. H. Berlin und 
Leipzig 1901. Preis Mk. 1.—. 


Der Verfasser hält in jeder Beziehung, was er im Titel 
seiner Schrift verspricht. Die Lectüre ist empfehlenswerth 
auch für seemännische Leser, weil sie in belehrender und doch 
leicht fasslicher Weise eine rein sachlicha Darstellung neben 
der Entwickelung, auch der Geschichte der subventionirten 
Reichspostdampferlinien enthält. Ganz besonders ist eine Durch- 
sicht des III. Abschnittes zu empfehlen; er enthält die haupt- 
sächlichsten Punkte in dem zwischen dem Reich und dem 
Norddeutschen Lloyd getroffenen Dampfersubventionsvertrag. 
Man sieht daraus, falls es solcher Einsicht noch besonders 
bedurft hat, dass die an Rhedereien vom Deutschen Reiche ge- 
leisteten Subventionen nicht den Character eines Geschenks 
tragen, sondern sehr erhebliche Gegeuleistungen von den 
Rbedereien beanspruchen. 





Statistik 
über den 
Verkehr im Kaiser Wilhelm-Canal 
im Monat November 1901, 
Mitgeth. durch die Hamburger Schiffsmakler Gläfcke & Hennings. 


Richtung Brunsbättel—Holtenan. 
Die Ladung bestand aus: 
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Koblen............ 20 10587 7 308 18 5884 
Steine ..........-. _ _ 62 1402 1 637 

Eisen ............. 7 5136 1 8 —- — 
Hanna ie 3 2936 2 698 1 177 
Getreide. .......--. 3 1545 184 6535 12 3596 

And. Massengiiter.. 54 15605 13 363 — — 
Stückgüter......... 182 63858 2 18 5 546 
Gem. Ladung ...... 7 3782 8 608 3 1645 
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Petroleum ......... _ —_ 2 568 — — 

Leer oder Ballast... 606 5067 10 28 —-— — 
336 108516 301 10766 40 12485 


Richtung Holtenan—Brunsbiittel. 
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zu Hamburg. Schiffer-Gesellschaft 
(Geschäftsführender Verein, in Lübeck. 
Steinhäft 1.) 
Seeschiffer-Verein „Weser" Verein 


Flensburger Seeschiffer 
in Flensburg, 


in Bremerhaven. 


Seeschiffer-Verein „Stettin® 
in Stettin. 








Neueintheilung der Seeämter und deren Befugnisse, 


Der Antrag bezweckt die Grundsätze, welche bei der Aenderung des Gesetzes in Betracht 
kommen, festzustellen und bei den Einzelvereinen des Verbandes zur Discusion zu bringen. 
Zur Discusion werden folgende Grundsätze gestellt: 
1) Dem Gemassregelten muss der Beschwerdeweg an eine höhere Instanz freistehen. 
2) Um das zu ermöglichen, ist ein unter der Hoheit der einzelnen Bundesstaaten stehenda 
Appellations-Seeamt zu schaffen. 
4) Das mit der Untersuchung des Seeunfalls beauftragte Unterseeamt erhält auch Straf 
hefugniss (§ 26), wenn: 
Die Untersuchung vom Schiffer und Rheder zugleich beantragt wird. 
5) Der zu Recht Bestrafte darf durch keine anderweitigen Maassnahmen benacdh- 
theiligt werden, 
Begründung. 
Das bestehende Gesetz bezweckt keine Strafen (weil das Seeamt nur als begutachtende Behör 
gelacht ist), sondern nur Beseitigung unfähiger, die öffentliche Sicherheit geführdender Personen, 
verantwortungsvollen Stellungen, wesshalb nur für Patententziehung eine Berufungsinstanz (das Obe 
Seeamt) geschaffen wurde. Wenn aber, wie beabsichtigt, alle Sprüche, die Tadel oder Rügen enth 
revidirt werden können, so wird das jetzige Ober-Seeamt nicht mehr ausreichen und daher eine ı 
Berufungsinstanz unter der Oberhoheit der einzelnen Bundesstaaten zu schaffen sein, damit das Obe 
Seeamt als letzte Instanz analog dem Reichsgericht in Leipzig bestehen bleibt. 
Da das Seeamt (nach $ 4) die Ursachen des Seeunfalls und alle mit demselben zusammen 
hängenden Thatumstände insbesondere auch, ob den Schiffer oder einen Schiffsofficier ein Verschukle 
trifft, ermitteln soll, so erfährt die jeweilige Rhederei, auch wenn nicht auf Patententziehung rk: 
wird, die amtlich festgestellten Fehler und Irrthümer des (der) Gemassregelten und wird ihn (sie) 
weder entlassen oder mit entsprechenden Geldstrafen belegen. Ob das Gesetz solche aussergesetzlichen St 
verbietet oder nicht, bleibt practisch genommen gleichgiltig, es geschieht eben, nicht blos als Aus 
und bei den vom Seeamt untersuchten Fällen, sondern sobald solche zur Kenntniss gelangen, auch we 
kein Schaden entstanden ist. In Wirklichkeit untersucht also das Seeamt den Seeunfall, ermittelt 
begangenen Irrthiimer oder Fehler und überlässt den durch eigene Aussagen belasteten Zeugen sein 
Rhederei zur Bestrafung. Da nun diese Rhederei durch den Unfall geschädigt sein wird, so dürfte 
nicht gerade als unparteiische Strafrichterin anzusehen sein. Die Begutachtung des seeamtlichen Spru 
wie auch alle Seeschäden, die anscheinend auf Vergehen im Dienstbetrieb zurückzuführen 
geschehen selbstverständlich von den nautischen Vertrauenspersonen der Rheder, den Schiffsinspectort 
Vergegenwärtigt man sich nun, wie diese Männer in den modernen Betrieben mit Arbeiten und | 
schäften aller Art überhäuft sind, dass sie die zu Beurtheilenden persönlich kennen, daher Sympathi 
und Antipathien herrschen müssen und dass ihnen zuweilen das nöthige Beweismaterial fehlt, alle 
Ermittelung des wahren Sachverhalts nothwendigen Schritte zu thun, für sie folglich die nothwe 
Vorbedingungen zu einer sachlichen Untersuchung nicht gegeben sind, so wird man eingestehen m 
dass die solcherweise verhängten Strafen keinen Anspruch auf Objectivität und strenge Rechtli 
machen können. j 
Sonach lüge es eigentlich nahe dem untersuchenden Seeamt, das aus Rhedern, Fachleuten 
Richtern zusammengesetzt, daher unparteiisch ist, auch in angeregtem Sinne eine Strafbefugni 
ertheilen. Die hieraus entstehenden Vortheile dürften folgende sein: ” 
Der Rheder wäre der unangenehmen Nothwendigkeit enthoben, einen schon lange Jahre ins 
Dienste Stehenden selbst zu entlassen oder zu bestrafen. 2 
Der Betrieb würde im Hafen vereinfacht, erleichtert und die Inspectoren trügen eine bed 
liche Verantwortung weniger. : Die Unzufriedenheit in den seefahrenden Kreisen würde singesth 
da das Gefühl ungerecht und falsch beurtheilt zu sein, durch die neuen Bestimm nicht en 
kann. Gerechte Strafen für nachgewiesene Fehler und Nachlässigkeiten im Dienstbetrieb könnt 
nur günstig auf die Diseiplin einwirken. Be 
Da schliesslich die vorgeschlagene Strafe nur gemäss einer freien Wahl der Bet 
Anwendung kommt, so wird sie auch nur dann allgemeine Aufnahme finden und Gültig 
wenn sie sich bewährt. A. v. Sol 
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Auf dem Ausguck. — Seemanns-Ordnung. — Beobachten!. 


XXXVIII. Jahrgang, 


— Oeffentliche Prüfungsanstalten für Anker und 





Ketten eine Nothwendigkeit. — Deutscher Nautischer Verein. — Angaben über die Leistungen transatlantischer Schnelldampfer. 


— Schiffbau. — —— u Vereinsuachriobten. — Büchersaal. 


— Verband Deutscher Seenchitler- Vereine, 








Auf dem Ausguck. 


Für diejenigen Seeleute, welche nach Absol- 
virung der für die Zulassung zur Steuermanns- 
prüfung erforderlichen Fahrzeit, gestützt auf eine 
bessere Schnibildung und im Besitze von mathe- 
matischen Vorkenntnissen, die Absicht haben, am 
ersten October als Reserve-Officiers-Aspiranten bei 
der Kaiserlichen Marine einzutreten, möge darauf 
hingewiesen werden, dass an der staatlichen Navi- 
gationsschule in Hamburg (Seemannshaus) ein beson- 
derer Cursus eingerichtet wird, welcher nach Ostern 
beginnt und Ende September zur Prüfung gelangt. 
Wenn man erwägt, dass in der Regel die Vorbildung 
der in einem Steuermannscursus eintretenden See- 
leute eine sehr verschiedenartige ist, so leuchtet es 
ein, dass biermit nicht nur für die Schule Unbe- 
quemlichkeiten, sondern besonders auch für die 
Schüler selbst Unzuträglichkeiten nothwendiger- 
weise verbunden sind, indem das für den Unter- 
richt einzuschlagende Tempo für den einen zu 
langsam, für den andern zu schnell ist. Wir sind 
daher überzeugt, dass die getroffene Einrichtung 
vor allem von solchen, welche im Besitze der Be- 
rechtigung zum Einjährig - Freiwilligen - Dienst sind 
oder sich inanderer Weise (Seemannsschule Walters- 
hof) Vorkenntnisse erworben haben, mit Genugthuung 
begrüsst werden wird. 


” . 
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Gegen die barbarische Form, in der russische 
Hafensanitätsbehörden ihre Quarantäneverordnungen 
anwenden, ist vor einigen Wochen vom schottischen 
Schutzverein für Capitäne und Officiere beim Aus- 
wärtigen Amt Beschwerde eingelegt. Neuerdings 
hat sich diesem Protest auch die mächtige und 
angesehene »Mercantile Marine Service Association« 
angeschlossen und in begreiflicher Entrüstung von 
der englischen Regierung durch diplomatische Ver- 
ständigung mit den Russen Abhilfe gefordert. Wenn 
man erfährt, in wie rücksichtsloser Weise die Be- 
satzung englischer Schiffe beispielsweise im Hafen 
von Theodosia von den russischen Behörden be- 
handelt ist, dann wird man den Bestrebungen eng- 
lischer Capitäne und Officiere Recht geben, wenn 
sie in schärfster Ausdrucksweise eine Beseitigung 
jener barbarischen Zustände anstreben. Nach dem 
Bericht des Capitän J. Breaks vom D. »Queen 
Eleonore wurden alle Personen der Besatzung, 
nachdem Schiff und Ladung geschwefelt waren, an 
Land zur Disinfection ihrer Effecten befohlen. Das 
Zeug sämmtlicher Leute, einschliesslich Capitän und 
Schiffsofficiere, wanderte in einen grossen Kessel, 
in den mit einem Druck von 20 lbs. Dampf längere 
Zeit hineinströmte; ein Verfahren selbstverständlich 
von schädlichster Wirkung für die desinficirten 
Stoffe. Währenddessen mussten sich alle Personen 
der Besatzung völlig entkleidet, in einem 
Raum von nicht mehr als 12 Quadratfuss Fläche 
aufbalten und sich dort einer ärztlichen Unter- 
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suchung des Körpers unterzieben lassen. Nachdem 
dieses geschehen, wurde das in einem Bündel zu- 
sammengeschnürte, mittlerweile desinfieirte Zeug 
aller Personen in den Aufenthaltsort der Besatzung 
mit der Aufforderung hineingeworfen, möglichst bald 
Toilette zu machen. Abgesehen von der nach- 
theiligen Wirkung, die eine solche Procedur (die 
im Falle »Queen Eleonor« fünf Stunden dauerte) 
auf den Gesundheitszustand ausübt, mehrere Leute 
sind krank in England angekommen, ist diese Be- 
handlung auch menschenunwürdig und trägt zur 
Schädigung der Disciplin an Bord bei. Sollten 
deutscheS chiffsbesatzungen über ähnliche Vorkomm- 
nisse zu berichten haben, dann rathen wir ihnen 
dringend mit einer Beschwerde an unser Auswärtiges 
Amt. Die englischen Corporationen, welche diese 
scandalösen Zustände der Oeffentlichkeit übergeben 
haben, dürfen den Dank aller Seeleute beanspruchen. 


Durch ein in der »Gaceta de Madrid« vom 
19, ds. Mts. veröffentlichtes königliches Decret 
vom 18. ds. Mts. ist eine gründliche Reform in der 
Befeuerung und Betonnung der Küsten Spaniens 
einschliesslich der Balearen und der afrikanischen 
Besitzungen angeordnet worden. Für dieselben sind 
4663000 P. ausgeworfen, deren Ausgabe sich auf 
einen Zeitraum von 8 Jahren vertheilt. In dem 
Bericht, mit dem der Minister für Ackerbau, 
Industrie, Handel und Oeffentliche Arbeiten den 
Erlass des Decrets beantragt bat, wird ausgeführt, 
dass die Befeuerung und Betonnung der spanischen 
Küsten hinter der Zeit zurückgeblieben und für 
die heutigen Verkehrsverhältnisse durchaus unzu- 
reichend ist. Es ist indess nicht beabsichtigt, die 
Seezeichen von Grund aus neu einzurichten und 
sie auf die Höhe der neuesten Erfindungen zu 
bringen. Nur in besonderen Fällen sollen neue 
Apparate angeschafft und der Ort der vorhandenen 
Einrichtungen geändert werden. Vielmehr sollen an 
die gegenwärtig in Betrieb befindlichen Apparate 
neue Basamente und Schwimmkörper angebracht, 
einige Linsen entfernt und dieselben so in Blink- 
licht-Gruppenapparate umgewandelt werden. Ebenso 
sollen die ständigen Lichter in Blinklichter umge- 
wandelt werden durch einfache Anbringung von 
Drebscheiben, und die Mängel in der Stärke und 
der Sichtweite des Lichts sollen dadurch beseitigt 
werden, dass stärkere Lichtherde zur An- 
wendung kommen wie z. B. solche von glühendem 
Petroleumdampf. 


Wie den Lesern der Tagespresse bekannt sein 
wird, hat der socialdemokratische Abgeordnete 
Metzger im Reichstage bei der Discussion zum 
$ 46 der Seemannsordnung verschiedene deutsche 
Rhedereien und deutsche Schiffsführer in schwerer 
Weise verdächtigt und beschimpft. Als ihm von 


anderer Seite sein unqualificirbares Benehmen im 
Ton ehrlicher Entrüstung vorgehalten wurde, be- 
theuerte er, seine Beschuldigungen stützten sich 
anf das bei seeamtlichen Untersuchungen zu Tage 
getretene Material. Selbstverständlich eine voll. 
ständig unbegründete und unerwiesene Behauptung, 
die sich spielend leicht als tendenziöss Ver- 
stümmelung des Sachverhaltes nachweisen lässt Da 
aber der Mann unter dem Schutz der Immunität | 
seine Beleidigungen ausgesprochen hat, sind die 
von ibm Angegriffenen leider gezwungen, die An- 
zapfungen mit Verachtung zu strafen, anstatt, wie 
sie es sonst thun würden, den Weg der gericht- 
lichen Verfolgung eintreten zu lassen. 


Unter dem Titel »Der Ausbau der ameriia- 
nischen Kriegsmarine« befindet sich im letzten 
Heft (5) der Fachschrift »Schiffbau« eine sehr 
beachtenswerthe Abhandlung über die Entwickelang 
und die Ausdehnungsfähigkeit der amerikanischen 
Schiffbauindustrie. Der Aufsatz scheint in der 
Hauptsache dadurch veranlasst zu sein, dass eine 
Correspondenz behauptete, die amerikanische Schilf- 
bauindustrie sei nicht im Stande, das vom Präsi- 
denten Roosevelt angekündigte Marinebauprogramm 
für 1902/1903 ausführen zu können. Demgegenüber 
wird an einer Tabelle der Baufortschritt der in 
Bau befindlichen grösseren Kriegsschiffe gezeigt und 
gestützt auf dieses Material die ungeheure Ent 
wickelung der amerikanischen Schiffsbauindustr 
während der letzten beiden Jahre nachgewiesen 
Die Erklärung des amerikanischen Präsidenten, »die 
Ver. Staaten in kurzer Zeit zu der zweitstärksten 
Seemacht erheben zu wollen« hält der Verfasser — 
die Zustimmung des Senats vorausgesetzt — nicht 
für ein Schreckgespenst, vielmehr glaubt er, das 
die amerikanische Marine innerhalb 10 Jahren die 
französische erreichen kann. Die Durchführung des 
Projectes liege jedenfalls innerhalb der Grenzen 
der Leistungsfähigkeit der amerikanischen Schiffbau- 
industrie, 





Seemanns - Ordnung. 

(Seeschöffengerichte. — Sonntagsrahe). 
' Bis zum § 54 ist die Seemanns - Ordnung it 
zweiter Lesung vorläufig vom Reichstage beratben 
worden. Die Verhandlungen fanden, vielleicht mit 
Ausnahme des ersten Tages. vor ausserordentlich 
schwach besetztem Hause statt. Wenn die Aut 
einandersetzungen trotzdem zuweilen sehr lebhaft, 
ja mitunter erregt ausfielen, so gaben hierzu Be 
gründungen zu Anträgen Anlass, deren Urheber 
Socialdemokraten waren. Die Leser wissen, das 
die socialdemokratische Partei ihre seemännisch“ 
Kenntnisse aus der hin nnd wiadar hiar arwähnden 
Seemannsverband 


zuverlässigen ( 


gelesen, dass die Anträge dieses Verbandes von 
den einzelnen Abgeordneten der socialistischen 
Partei aufgenommen und mit Schlagworten be- 
gründet wurden, wie sie in den sog. öffentlichen 
Seemanns- Versammlungen zur Unterhaltung einer 
meist urtheilslosen Zuhörerschaft dutzendweise ge- 
fallen sind. Wir bedauern die Abgeordneten anderer 
Parteien wegen des ihnen auferlegten Zwanges, 
diese abgestandenen Mätzchen hören, ja sogar noch 
mit ernster Miene widerlegen zu müssen, Die 
deutschen Seeleute (nicht die Gefolgschaft der 
Leithammel vom seemännischen Socialistenbund) 
haben Ursache, den Abgeordneten der staats- 
erhaltenden Parteien dankbar für ihre Ausdauer 
und Geduld während der bisherigen Verhandlungen 
zu sein. Gleichwie sie dieses Opfer zu würdigen 
verstehen, rechnen sie aber auch auf eine weitere 
gleiche Fürsorge, die ganz besonders bei der noch 
ausstehenden Berathung über die Strafbestimmungen 
dringend erforderlich wird. Dann kommen erst 
eigentlich jene Anträge ans Tageslicht, deren Ver- 
wirklichung nur unter Aufgabe jeglicher Ordnung 
an Bord ausführbar ist. Da trotz des denkbar 
weitgehendsten Entgegenkommens der bürgerlichen 
Partei - Abgeordneten, soweit es sich um Ver- 
besserungen der socialen und wirthschaftlichen 
Stellung nnserer Seeleute handelt, entschieden 
Front gegen alle socialistischen Vorschläge gemacht 
wurde, die geeignet waren, eine Lockerung der 
Disciplin an Bord herbeizuführen, so dürfen wir 
hoffen, dass dieses vorziigliche Princip erst recht 
gegenüber den Anträgen aufrechtgehalten wird, die, 
wie schon mehrfach gesagt, der Meuterei direct in 
die Arme arbeiten. 


Erst, wenn die Seemannsordnung vom Reichs- 
tag verabschiedet ist, werden wir die Leser auf 
die durch die verschiedenen Abänderungen hervor- 
gerufenen veränderten Verhältnisse in rechtlicher 
und dienstlicber Beziehung aufmerksam machen. 
Diesmal wollen wir uns nur mit zwei Punkten 
beschäftigen. 


Zum $ 4, der sich mit der Zusammensetzung 
der Seemannsämter beschäftigt, ist ein Zusatzantrag 
folgenden Wortlauts angenommen: 

»Der eine Beisitzende ist den Kreisen der 
seebefahrenen Schiffsleute zu entnehmen, falls das 
Verfahren sich gegen einen Schiffsmann richtete. 


Diesem vom Centrum gestellten Antrag wurde 
Folge gegeben, nachdem die socialdemokratische 
Anregung »Beisitzende aus den Kreisen der see- 
fahrenden Schiffsleute unterallen Umständen 
zu entnehmen, also auch, wenn das Verfahren gegen 
einen Capitän oder Schiffsofficier gerichtet ist«, gegen 
die Stimmen der Antragsteller abgelehnt war. Wir 
haben in unserem Leserkreis manches scharfe Wort 
gegen diesen Centrumsantrag gehört, weil man auch 
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von seiner Durchführung eine Lockerung der Dis- 
eiplin befürchtet. Diese Besorgniss scheint doch 
etwas übertrieben. In die Praxis übersetzt, werden 
in den einzelnen Fällen selbstverständlich nur solche 
Schiffsleute als Beisitzer fungiren, die nicht zur 
Mannschaft desjenigen Schiffes gehören, deren 
Angehörige vor das Seemannsamt eines Ver- 
gehens wegen gefordert werden. Wem er- 
wachsen dann aber Unannehmlichkeiten, wenn 
sich beispielsweise unter den beiden Beisitzern, 
welche über die Gesetzesverletzung eines Schiffs- 
mannes ein Urtheil fällen sollen, ein mit dem Be- 
klagten im Range gleichstehender Seemann befindet, 
der erst, wenn er seine Beisitzerpflicht erfüllen soll, 
näheres über das Vergehen seines Collegen erfährt? 
Das Urtheil ist doch an die Vorschriften des Ge- 
setzes gebunden und die Sühne für das Vergehen 
muss sich in den Grenzen halten, die durch die 
Seemannsordnung unzweideutig vorgeschrieben sind. 
Ueberschreitet ein Beisitzer diesen Rahmen und be- 
urtheilt beispielsweise eine Gehorsamsverweigerung 
oder ein ungebührliches Betragen, unbekümmert um 
das für solche Vergehen vorgesehene Strafmaass, 
lediglich vom Standpunkt eines Matrosen, dann wird 
ihn der Vorsitzende schon auf seine subjective Auf- 
fassung aufmerksam machen. Ist diese Erinnerung 
erfolglos. so bleibt er schliesslich mit seiner Ansicht 
in der Minderheit, denn das Seeamt wird eine 
collegiale Behörde sein, bestehend aus einem Vor- 
sitzenden und zwei Beisitzern. Die Befürchtung 
also — wie sie uns gegenüber in den letzten Tagen 
wiederholt ausgesprochen ist --- dass die urtheils- 
losen Schreibälse aus dem Seemannsverband später 
einen Einfluss auf die Rechtsprechung der See- 
mannsämter haben könnten, ist unbegründet. Sollte 
einer dieser Herren, in der Eigenschaft als Beisitzer, 
bei seiner Urtheilsabgabe vergessen, wo er sich be- 
findet, dann wird ihm Das schon mit dem nöthigen 
Nachdruck klar gemacht werden. — Wir glauben 
also, dass mit der vom Reichstag den Seeleuten 
niederer Charge im $ 4 gemachten Concession einem 
nicht ungerechtfertigten Bedürfniss entsprochen ist. 
Ein altes Postulat der Schiffsleute geht dadurch in 
Erfüllung und erst unter den veränderten Verhält- 
nissen wird sich beurtheilen lassen, ob und bis zu 
welchem Grade die Angriffe gegen die heutige 
Rechtsprechung gerechtfertigt waren. 

Dann kommen wir zu dem anderen Punkt, der, 
wie es bei den Seeschöffengengerichten geschehen, 
schon diesmal kurz besprochen werden soll. Es 
handelt sich um die Sonntagsruhe bezw. um das 
für die Mannschaft geltende Verbot, an Sonn- und 
Feiertagen Lösch- oder Ladearbeiten verrichten zu 
dürfen. Vorher muss erwähnt werden, dass der 
Reichstag die Forderung der Commission »deutschen 
Schiffen, Postdampfer ausgenommen, die Expedition 
am Sonntag zu verbieten« abgelehnt hat, nachdem 
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vom Staatssecretiir d.I. ein Scheitern der ganzen Vorlage 
im entgegengesetzten Falle in Aussicht gestellt war. 
Dieses ganz anerkennenswertho Eintreten für unsere 
Seeschiffahrtsinteressen ist unbegreiflicherweise von 
verschiedenen Seiten eine »verkehrsfreundliche That 
ersten Ranges« genannt worden. Wir sind der An- 
sicht, dass es weit mehr im Interesse deutscher See- 
leute und Rheder gelegen hätte, wenn der Staats- 
secretär die Ablehnung des auf die Schiffsmann- 
schaft bezüglichen Verbots »Lösch- und Lade- 
arbeiten Sonntags zu verrichten« vom Zustande- 
kommen der ganzen Gesetzesvorlage abhängig ge- 
macht hätte. Die Verwirklichung dieses vom Reichs- 
tage angenommenen Commissionsuntrages wird die 
deutsche Seeschiffahrt weit mehr schädigen, als 
wenn solchen Schiffen, die nicht Postdampfer sind, 
das Auslaufen an Sonn- und Feiertagen ver- 
boten worden wäre. 


Beobachten! 
Yon Betto Ihnken. 


Das hohe Lied des Beobachtens der Gestirne 
auf der Schule und auf See, wir haben es 
kürzlich an dieser Stelle kennen gelernt. Mit einer 
erfrischenden Wärme hat der Verfasser, als ein 
enthusiastischer Verehrer austibender Beobachtungs- 
Kunde, die Vortheile derselben in Nr. 40 der »Hansa« 
nach allen Richtungen hin darzulegen versucht und 
überzeugungsvoll eine Lanze dafür eingelegt, dass 
der Werth dieses Gegenstandes nautischen Unter- 
richts nicht in Vergessenheit geratbe, sondern all- 
gemeiner erkannt und höber bewerthet werde. Wir 
sind die Letzten, die ihm deswegen Unrecht geben 
möchten. Denn es ist gut, dass das Für und 
Wider einer Frage mit Wärme vertreten werde, 
und ausserdem bin ich in jüngeren Jahren als 
Unter- und Obersteuermann auf den langen Segel- 
schiffsreisen durch den Stillen- und Indischen Ocean 
auch ein recht eifriger Beobachter gewesen. Als 
Untersteuermann, entsinne ich mich, hat man es 
manchmal recht schwer, sich die Chronometerzeit 
zu verschaffen, da man nicht selten bei dem Capitän 
nur geringes Entgegenkommen in dieser Beziehung 
findet. Das verdriesst den jungen Navigateur meistens 
ausserordentlich, in seinem Innern zeibter den Capitän 
des Mangels an rechtem Verständniss für diese hoch- 
wichtigen und zeitraubenden Dinge als da sind: 
Monddistanzen und Sternbeobachtungen zur Längen- 
und Breitenbestimmung. Ich weiss, dass ich mir sehr 
häufig die Chronometerzeit dadurch verschafft habe, 
dass ich, wenn Capitän und Obersteuermann die 
Chronometerlängse nahmen, mir beim jedesmaligen 
Stoppruf die Zeit meiner Taschenuhr notirte und 
dann gelegentlich die correspondirenden Chrono- 
meterzeiten aus dem Beobachtungsheft des Ober- 


stouermanns, nachdem die Länge berechnet worden 
war, heraussuchte, 

Obwohl ich auch in späteren Jabren noch eine 
schwache Seite für die Ausführung von Beobach- 
tungen behielt, so ist im Laufe der Zeit und durch 
die Einwirkung der Praxis an Bord diese Vorliebe 
doch sehr abgeschwächt worden, namentlich aber 
in Rücksicht auf die Wertbschätzung von Stern- 
héhen und Monddistanzen. Wir können es der 
Geschichte und Liining gern glauben, dass Besse! 
und Emke, deren Erbe nach Lüning uns nicht ver- 
loren gehen dürfe, hervorragende Astronomen 
waren, aber wir dürfen gleichwohl unsere beson- 
deren Zweifel kundgeben, dass diese grossen Ge- 
lohrten die Anforderungen der Praxis des Bord- 
lebens, seine Nothwendigkeiten und Erfordernis, 
namentlich wie sie in neuester Zeit, in der Zeit des 
gesteigerten Verkehrs hervorgetreten sind, haben in 
Rechnung stellen können. Vielen sind Autoritäten 
auf dem Gebiete des Seewesens Männer der Er- 
fahrung und der That, die sich einen weiten Blick 
errungen und bewahrt und in Sturm und Wetter 
erprobt sind, lieber und sie gelten in Dingen der 
Schiffsführung höher als das rein abstracte und 
theoretische Wissen, das wir im Uebrigen bei grossen 
Geistesheroen mit Recht bewundern. Wie lange ix 
es denn her, dass der Dorpater Astronom, Stasti- 
rath W. Döllen, dem sonst Keiner den Ruf eins 
scharfsinnigen Gelehrten und tiefes Wissen abstreiten 
kann, dass dieser Astronom den Seefahrern mit Fo 
derungen hinsichtlich der Beobachtung und k- 
rechnung kam, dass jedem Practiker angst up! 
bange wurde! Nach der Ansicht dieses Gelehrten 
sollte jedes Schiff zwölf Chronometer an Bord haben. 
dazu ein Passagen-Instrument und ein grosses Fert- 
rohr zur Beobachtung von Sternbedeckungen, Der 
Sextant sollte nur noch eben geduldet werden uni 
auf alle Fälle sollten die Schiffe Repsold'sch® 
Verticalkreise führen. {Aufruf zur Umgestaltunz 
der nautischen Astronomie von W. Déllen, Dorpat 
1893.) Damit sollte nur darauf hingewiesen werden, 
dass die Berufung auf berühmte Gelehrte in Sachen 
ausübender Nautik keinen ausschlaggebenden Werth 
besitzen kann. 

Der Verfasser ist auch weit entfernt, sich bei 
seinen Ausführungen allein auf die Aussprüche und 
Unterweisungen der Männer des Gelehrtenstand® 
zu stützen. Wir werden also in Folgendem uns 
etwas näher mit dem Inhalt seiner Arbeit, mit seines 
Ansichten und deren weiterer Begründung beschäftige 
müssen. Es ist ja selbstverständlich und braucht gar 
nicht weiter eingeräumt zu werden, dass der Scbile: 
verstehen muss, einen Sextanten zu handhaben, da* 
er den Indexfehler berichtigen und eine Gt 
stirnshébe mit Sicherheit messen können muss. Dafür 
sorgen soon in ausreichendem Maasse die Prüfung 
vorschriften. Aber Lüning fordert mehr; er ver 
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langt, dass der Schüler es durch lange fortgesetzte 
Uebung in dieser Kunst, wie der Verfasser sie 
nennt, zur Meisterschaft bringe. 

Was das Beobachten auf der Schule betrifft 

so ist das im günstigsten Fall eine gute Vorübung 
für den’späteren Beobachtungsdienst an Bord; mehr 
aber auch nicht. Einen selbständigen Werth kann 
ihm unserer Ansicht nach für den späteren Schiffs- 
offieier nicht zugesprochen werden. Dazu sind die 
Verhältnisse doch zu ungleich. Das Messen über 
der Kimm, welche häufig durch die Dünung oder 
bei schlechterem Wetter durch die Schaumköpfe der 
Wellen verdeckt wird, ausserdem auch nicht selten 
derart verschleiert ist, dass nur der Kenner eine 
einigermaassen sichere Beobachtung anstellen kann 
-- dieses Höhenmessen, worauf es allein ankommt, 
kann man unmöglich auf der Schule mit ihren künst- 
lichen Horizonten lernen. Aber das ist es nicht 
allein, es kommt hinzu, was der Verfasser gar nicht 
erwähnt, also zu übersehen scheint, dass die Beob- 
achtungen an Bord auf schlingerndem, rollendem, 
stampfendem, oftmals heftig arbeitendem Schiff zu 
machen sind, während man an Land gemächlich 
auf festen Füssen steht, oder sich wohl in bedächtiger 
Weise auf einen Stuhl setzt, oder aber sich gegen 
eine Mauer resp. ein Geländer anlehnt. Man sieht, 
das Beobachten an Bord ist doch etwas ganz 
Anderes, wie das Höhenmessen an Land; ersteres 
will auf See selbst und nicht un Land erlernt sein. 
Und wenn das Ueben auch noch so lange, noch 
so unermüdlich auf der Schule fortgesetzt wird, die 
Sicherheit oder die Meisterschaft, um mit den Worten 
des Verfassers zu reden, kann sich der junge See- 
fahrer nur selbst in der Praxis an Bord anlernen 
und erwerben. Auch hier gilt das Wort: »Das 
Leben bildet den Manne. 


Die Beobachtungskunde braucht aber auf keinen 
Fall soweit getrieben zu werden, dass die Seeleute 
durchweg eine besondere Lust am Beobachten finden, 
(S. 474), dass das Beobachten und Berechnen zu 
einer Art von Liebhaberei, zu einem Steckenpferd 
werde, Auf langen Reisen per Segler kann sich 
in den Passaten der Schiffsführer wohl einer solchen 
Lieblingsbeschäftigung hingeben, aber der Platz eines 
Führers auf einem Dampfer, namentlich auf einem 
grossen Oceandampfer ist vor Allem die Commando- 
brücke, sobald die Situation einen ernsteren 
Character annimmt. Nicht nach den Sternen soll 
und kann er viel greifen, sondern er soll den 
Blick voraus gerichtet haben, Ruder und Maschinen 
des Winks gewärtig, denn von dort her droht die 
Gefahr. Heutzutage kann kein Capitän sein Schiff 
mit Erfolg von »unter Deck« aus, sozusagen auf 
dem Papier navigiren, dazu ist die Hast zu gross, 
der Gefahren giebt es zu viel in Folge des aufs 
Höchste gesteigerten Verkehrs. Immer wieder muss 
auf die nackte Thatsache, auf die unbestreitbare 
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Wahrheit hingewiesen werden. Nicht Unterlassungs- 
sünden hinsichtlich der Ausführung astronomischer 
Ortbestimmungen, nicht Irrthimer und Fehler in 
diesem Zweige der Nautik sind es, welche das Ver- 
hängniss über die Schiffe heraufbeschwören, sondern 
es sind Collisionen, Verwechseln der Leuchtfeuer, 
Unterlassen des Lotens, Compassfehler, unvermeid- 
liche Gefahren der Seeschiffahrt, überhaupt alles 
Dinge, welche nicht dem Gebiet der astronomischen 
Ortsbestimmung angehören. Nicht 1 Procent aller 
Schiffsunfälle sind verursacht durch Mängel in dieser 
Art der Festlegung der Schiffsposition, das lehren 
die Acten der Seeämter in nicht misszuverstehender 
Sprache. 


Es hat seine grossen Schattenseiten, dass die 
Schüler fast an jedem Abend, wenn die lieben 
Sterne freundlich am Himmel strablen, zum Beob- 
achten angehalten werden. Zunächst hat schon der 
Lehrer, der seine geschlagenen 32 Wochenstunden 
zu geben hat, dazu die Hefte nachsehen, sich auf 
seine Stunden vorbereiten und Umschau auf allen 
das Fach berührenden Gebieten halten muss, ein 
solches Maass von Arbeit zu bewältigen, dass er 
wahrlich nicht zu beneiden ist und wohl nur in 
den seltensten Fällen noch solches Uebermaass von 
geistiger Spannkraft zur Verfügung hat, um an 
mehreren Tagen in jeder Woche stundenlang Be- 
obachtungsdienst zu üben. Die Gymnasiallebrer 
baben bekanntlich höchstens 24 Wochenstunden 
und das nimmt ihre Arbeitskraft schon dermaassen 
in Anspruch, dass bekanntlich ein beängstigend 
grosser Procentsatz nicht einmal in den Genuss 
des Höchstgehalts kommt, sondern vorher den Dienst 
quittiren muss, weil sie verbraucht sind. Diese 
Umstände sprechen allerdings nicht gegen die Noth- 
wendigkeit sehr häufigen Beobachtens; eine Ent- 
lastung der Lehrkräfte könnte hier ja Abhilfe schaffen. 
Kommen wir also zu den Schülern selbst. 


Ganz abgesehen davon, dass die Schüler ihren 
häuslichen Arbeiten allzu häufig entrissen werden, 
ist das abendliche Zusammenkommen so vieler 
junger lebenslustiger Männer nicht unbedenklich, 
Frohsinn und Uebermuth steckt in den Jahren, 


‘Jedem in den Gliedern, so lange ein gesunder Geist 


in einem gesunden Körper wohnt, Das »Büffeln« 
und »Ochsen« fällt ohnehin einem Manne schwer, 
der gewohnt ist, sich auf hoher See in Sturm und 
Wetter zu tummeln. Kurz und gut, die Beob- 
achtungsabende entwickeln sich nicht selten, weil 
man doch einmal so jung nicht wieder zusammen- 
kommt, zu fidolen Kneipabenden. Da diese aber 
ohnehin nicht fehlen werden, so dürfte es nicht 
gerade erwünscht sein, die Gelegenheit hierzu noch 
zu vermehren. Die grossen Hafenstädte bieten an 
sich schon Versuchungen genug. 
(Schluss folgt.) 


Oeffentliche Priifungsanstalten für Anker und 
Ketten eine Nothwendigkeit. 





Die Prüfung von Ankern und Ketten bat nicht nur für 
die direct Betheiligten, sondern auch für einen grösseren Kreis 
loteresse, insofera als von der Güte dieser Theile häufig die 
Sicherheit von Schiff und Besatzung bezw. Passagieren und 
Ladung abhängt. Es ist daher angebracht, einmal zu unter- 
suchen, ob und in wie weit die Prüfung dieser Gegenstände 


den berechtigten Anforderungen genügt und in welcher Weise 


die beiden für die Schiffahrt hauptsächlich in Betracht 
kommenden Länder England und Deutschland sich damit 
abfinden, 


Zum Verständniss der ganzen Frage muss vorausgeschickt 
werden, dass alle bekannten Classifications-Institute, wie Lloyds 
Register und Germanischer Lloyd, Bureau Veritas und Registro 
Italiano fast gleichlautende Bestimmungen darüber baben, wie 
mit Ankern und Ketten, in Bezug auf Bruchfestigkeit für die 
ersieren und Bruch- und Biegungsfestigkeit für die letzteren 
Prüfungen vorgenommen werden sollen. Nach heftigen Kümpfen, 
in denen Lloyds Register mit den angesehensten englischen 
Kettenfabrikanten Hand in Hand ging, ist mau in England 
dazu gelangt, durch Gesetz zu bestimmen, dass englische Schiffe, 
die Anker und Ketten von höherem Gewicht als 168 lbs. führen, 
diese Auker und Ketten auf öffentlichen, vom Board of Trade 
sanctionirten Priifangsmaschineo einer dem betr. Gesetz ent- 
sprechenden Prüfung unterziehen lassen müssen. Es ist unter 
Strafe gestellt, zur Verwendung auf englischen Schiffen Anker 
und Ketten zu kaufen oder verkaufen, die diesen Vorschriften 
nicht Genüge leisten. Anker und Ketten ous, die auf solchen 
öffentlichen, in sogenannten »Proving Housese aufgestellten und 
von den Werken.der Anker- und Kettenlieferanten vollstäadig 
unabhängigen Maschinen geprüft und den Vorschriften ent- 
sprechend befunden worden sind, werden durch Stempel und 
Certifieate identifieirt, die man kurz als »Public Tests« be- 
zeichnet. Neben diesen öffentlichen Prüfungs-Anstalten existiren 
wohl auf allen Kettenwerken noch gesonderte, den Werken 
gehörige Prüfungs-Maschiuen, die aber nur den Zwecken des 
betr. Werkes dienen oder für Prüfungen benuizt werden, die 
man mit der Bezeichnung »Private Tests« belegt. Hierfür 
können Anker und Ketten in Frage kommen, die andern 
Zwecken als der Verwendung als Schiffs-Ackerketten dienen 
sollen und für die sich die Abnehmer mit »Private Tests« be- 
gnügen. Der Hauptzweck dieser Maschinen ist aber ver- 
muthlich der, den Werken, bevorsie ihre Fabrikate dem »Proving 
House« übermitteln und damit ihrer Controlle vollständig ent- 
ziehen, Gelegenheit zu geben, eine eigene Prüfung vorzu- 
nehmen, um sicher zu sein, dass die maassgebende Prüfung 
kein negatives Resultat ergeben werde. 


In Deutschland existiren nun derartige öffentliche Prüfungs- 
steilen nicht, wenn man von der Reichstechnischen Versuchs- 
anstalt, die auch ganz anderen Zwecken dient, absehen will. 
Die Prüfung von Ankern und Ketten nach den Principien des 
Germanischen Lloyd bezw. einer andern Classifications-Gesell- 
schaft, wird vielmehr auf den Werken und mit den Maschinen 
der betr. Fabrikanten vorgenommen und es werden von den 
Experten der in Frage kommenden Ulassifications-Gesellschaften 
Certificate über die vorgenommene Prüfung ausgestellt. Im 
Vergleich zu englischen Certificaten entsprechen dieselben nur 
den sogenannten oben beschriebenen »Private Testse, und so 
kann auch z. B. Lloyds Register und jede andere Classifications- 
Gesellschaft alle auf anderen als auf englischen öffentlichen 
Maschinen geprüften Anker und Ketten nur für nichtenglische 
bei ihnen registrirte Schiffe anerkennen. Hieraus können sich 
beim Verkauf und Verchartern von deutschen Schiffen an 
englische Rheder oder Charterer recht unbequeme Folgen 
ergeben. 


Kommt man nun zu der Frage, ob denn die deftteche 
Anker- und Ketten-Industrie nicht im Stande sei, ebenso gutes 
Material herzustellen wie die englische, so muss man in Bezug 
auf die Qualität des für die Fabrikation verwendeten Materials 
rückhaltlos bekennen, dass sie dazu sehr wohl im Stande ist 
Ebenso rückhaltlos muss man erklären, dass die Gewisses- 
haftigkeit der in Deutschland thätigen Experten, wie die Gite 
der deutschen Prüfungs-Maschinen in keiner Weise angezweifet 
werden können. Trotzdem aber besteht ein bedeutsamer Unter- 
schied zwischen der englischen und deutschen Prüfung. Ganz 
abgesehen davon, dass eine Prüfung so wichtiger Theile eines 
Schiffes, wie es Anker und Ketten als Ganzfabrikate sind, auf 
öffentlichen von den Herstellungswerken unabhängigen Maschinen 
den Vorzug verdient, ist es selbst dem gewissenhaftesten 
Experten nicht möglich, jedes einzelne Kettenglied einer sorg- 
samen Prüfung auf dessen Beweglichkeit, Abmessungen, jeden 
Schäkel oder jedes Langglied auf die Eigenart seiner 
Construction etc. zu unterziehen. Ebenso wenig kann er jede 
Glied nach der Prüfung, d. h. Druckprobe, auf etwaige klein 
Risse, die bei trübem Wetter vielleicht nur mit Hilfe 
eleetrischer Blendbiroen zu entdecken sind, untersuchen. Dies 
sorgsame Untersuchung aber, die in englischen öffentlichen 
Prüfungshäusern unter der Leitung eines ständigen Super- 
intendenten von stetig controllirten, daraufbin geschulten Ar- 
beitern vorgenommen wird, gerade die ist es, die, soweit 
menschliche Voraussicht reicht, Garantien bietet, für die Güte 
eines so hohen Anforderungen unterstellten Fabrikats, wie & 
Anker und Ketten nun eiomal sind. 


Aus diesen Gründen liegt es ebenso im Interesse der 
deutschen Schiffahrt wie der deutschen Anker- und Ketten- 
Industrie, für die Errichtung öffentlicher Prüfungsbäuser eio- 
zutreten. 


* 
* * 


(Die obenstehenden Ausführungen sind Auszüge aus einem 
Vortrag, den Herr Ingenieur Rosenstiel am 25. November in 
einer gutbesuchten Versammlung des Nautischen Vereins 2 
Hamburg bielt. Nachdem sich an die Abhandlung eine länger 
Diskussion geknüpft batte, fasste der Verein bekanatlich folgen! 
Resolution: 

»Der Nautische Verein zu Hamburg hält es für dringeni 
winschensweeth, dass Ketten und Anker für Seeschifie 
ähnlich wie in England, auf öffentlichen, von den Herstellung- 
werken der Fabrikate ganz unabhängigen Prüfungsanstalten 
geprüft werden und beschliesst Herren Geb. Rath Sartori zu 
ersuchen, den Gegenstand auf die Tagesordnung des Deutschen 
Nautischen Vereinstages zu setzen.«e D. R.) 





Deutscher Nautischer Verein. 
Viertes Rundschreiben. 
Kiel, den 30. November 1901. 


Bezüglich des Rudercommandos 
drittes Rundschreiben) 


I. Rudercommando. 
sind mir verschiedene weitere (s. 
Avusserungen zugegangeu. 

Der Handelsverein zu Brake übermittelt mir folgende 
Resolution: . 


»Die Frage das Rudercommando betr. verharrt der 
Handelsverein auf dem vom Deutschen Nautischen Verein 
bis jetzt vertretenen Standpunkt, ist aber damit einver- 
standen, dass die Frage auf dem nächsten Nantischen 
Vereinstage wieder zur Verhandlung kommt.« 

Die Handelskammer zu Kiel bestätigt ibren früheren Be- 
schluss, nach welchem das Radercommando so festgelegt werden 
soll, dass die Seite des Schiffes, wohin der Kopf desselben 


sich dreben soll, sinngemäss zu nennen ist, Steuerbord und 
Backbord oder rechts und links. 

Der Nautische Verein zu Hamburg hat folgende Resolution 
gefasst: 


»Der Nanutische Verein zu Hamburg beschliesst an seiner 
und des Deutschen Nautischen Vereins langjährigen Befür- 
wortung des Rudercommandos »Rechts« und »Links« unbe- 
diogt festzuhalten. Er fordert, nachdem von 1394000 
Br.-R.-T. der Hamburger Rhederei die Rheder von 1 103 000 T. 
erklärt haben, vom 1. Januar 1902 dieses Commando ein- 
zuführen, die anderen nautischen Corporationen auf, auch 
bei ihren Mitgliedern für die Einführung dieses Commandos 
zu wirken.« 


Der Nautische Verein zu Lübeck übermittelt mir einen 
Abdruck eines Berichts über eine Verhandlung, betreffend das 
Rudercommando. Der Verein billigt das Rundschreiben des 
Vereins Hamburger Rbeder vom 15. August d. J., schliesst 
sich der obigen Resolution des Hamburger Nautischen Vereins 
an und ersucht den Lübeckischen Rhedereiverein auch seiner- 
seits für das Rudercommando »Rechts» und »Links« sich zu 
erklären und dessen Einführung auf den den Mitgliedern ge- 
hörenden Schiffen möglichst anzuordnen. 


Von der Handelskammer in Flensburg wird mitgetheilt, 
dass in einer Versammlung vom 8. November d. J. die Flers- 
burger Rheder beschlossen haben, ihren Capitänen Ordre zu 
geben, vom 1. Januar 1902 auf ihren Schiffen das Commando 
»Rechts« und »Links« einzuführen in dem Sinne, dass der 
Kopf des Schiffes nach der Seite gedreht wird, wohin das 
Commando lautet. Veranlassung zu dem Beschluss, das 
Commando bereits zum genaunten Termin einzuführen, bat der 
Wunsch gegeben, th dieser Angelegenheit endlich einen Schritt 
vorwärts zu thun. 


II. Die Befenerung des Rothen Meeres. (Die nun 
folgenden Bemerkungen decken sich im Wesentlichen mit den 
Inhalt des auf Seite 524 veröffentlichten Artikels. D. R.) 


UI. Ausrüstung der Kanffahrteischiffe mit Hülfs- 
mitteln zur Krankenpflege. Von der Handelskammer zu 
Lübeck wird mitgetheilt, dass eine Verordnung des Lübeck- 
schen Freistaates in der Frage der Ausrüstung der Kauf- 
fahrteischiffe mit Hülfsmitteln zur Krankenpflege am 4. Februar 
1889 erlassen worden ist, mit der die preussische Polizei- 
Verordnung vom 17, März 1899 inhaltlich übereinstimmt. Nach 
deo Feststellungen der Handelskammer haben sich in deren 
Bezirk Unzuträglichkeiten aus dem Erlass der Verordnungen 
nicht ergeben, vielmehr haben die Bestimmungen der betr. 
Verordnungen durchaus die Zustimmung der dortigen Schiff- 
abrt treibenden Kreise gefunden. 

Weitere Aeusserungen über diesen Gegenstand empfange 
ich gern bald. 


IV, Leuchtfeuerabgaben in England. Von dem Vor- 
steheramt der Kaufmannschaft zu Königsberg wird mir mit- 
getheilt, dass der Herr Minister für Handel und Gewerbe das 
Vorsteheramt zu einem Gutachten über den Vorschlag des 
Kaiserlichen Generalconsulats in London aufgefordert bat, für 
Schiffe, die ausschliesslich im Verkehr mit zeitweilig durch Eis 
versperrten Häfen beschäftigt sind, die Herabsetzung der 
Maximalabgaben auf das vier- bis fünffache des Einbeitssatzes 
für foreign-going ships zu erstreben und dass hierauf der nach- 
stehende Bericht erstattet: 


»Die bestehenden britischen Leuchtfeuerabgaben stellen 
für die in der Nord-Ostseefahrt beschäftigten deutschen Fahr- 
zeuge eine recht beträchtliche Belastung dar, so dass ihre 
Herabsetzung vom Standpunkte der von uns vertretenen 
Interessen dringend zu wünschen ist. Wenn daher eine weiter 
gehende Ermässigung für diesen Verkehr nicht zu erlangen 
sein sollte, so wäre es sehr erwünscht, wenn eine Erleichterung 
im Sione des Vorschlages des Kaiserlichen Generalconsuls in 
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London erlangt würde, nämlich, dass Schiffe, die ausschliesslich 
im Verkehr mit zeitweilig durch Eis gesperrten Häfen be- 


schäftigt sind, als Jahresmaximalabgabe nur das vier- bis fünf- 
fache des Einheitssatzes für foreign-going ships zu zablen 


bitten. Auch eine solche Ermässigung wäre für die deutsche 
Ostseeschiffahrt schon von beträchtlichem Werth, und wir 
würden bitten, im Sinne dieses Vorschlages be: der britischen 
Regierung vorstellig zu werden. Im Uebrigsn erscheint es 
uns als zweckmässig, bevor deutscherseits Schritte in diesem 
Sinne unternommen werden, das Gutachten des besonders 
sachkundigen Deutschen Nautischen Vereins abzuwarten. Den 
Vorstand des genannten Vereins haben wir ersucht, diese An- 
gelegenheit auf die Tagesordnung der nächsten Vereins- 
versammlung zu satzen.« 


Die Mitglieder ersuche ich, sich zu dieser Angelegenheit, 
welche den nächsteu Vereinstag beschäftigen wird, zu äussern. 


Y. Handtaue beim Absteigen von Schiffen. Nachdem 
ich den Herro Regierungspräsidenten in Schleswig davon be- 
nachrichtigt hatte, dass die Frage der Anbringung von Hand- 
tauen beim Absteigen von Schiffen ionerhalb der vautischen 
Kreise bereits eifrig berathen werde, ist mir von dem Herrn 
Regierungspräsidenten die Mittheilung geworden, dass derselbe 
von dem Erlasse einer Polizeiverordaung über das Usberhängen 
vou Handtauen beim Einnehmen und Absetzen der Lootsen 
zunächst absehe. 


VI. Höhenunterschied der Top- und Seitenlichter bei 
Dampfern. Von der Handelskammer zu Kiel sowie von dem 
Kieler Nautischen Verein ist dem im dritien Rundschreiben 
gemachten Vorschlage des Norddeutschen Lloyd zugestimmt. 

Diejenigeo Mitglieder, welche sich zu dieser Frage noch 
nicht geäussert haben, ersuche ich dieses zu thun. 

VII. Gebührentarif für den Kaiser Wilhelm-Canal. 
Mit dem 30. September 1902 läuft die Frist ab, für welche die 
Festsetzung des Gebührentarifs für den Kaiser Wilhelm-Canal 
dem Kaiser im Einvernehmen mit dem Bundesrath überlassen 
ist. Ueber die Entwickelung des Verkehrs seit der Zeit des 
Erlasses dieses Geselzes bis jetzt geben die statistischen Auf- 
zeichnungen Mittheilungen. Mit dem Zweiten Rundschreiben 
vom 4. Juli d. J. übermittelte ich den Mitgliedern meine Schrift 
über die Entwickelung des Verkehrs im Kaiser Wilbelm-Canal 
seit dem Jahre 1896. Es dürfte sich nunmehr darum handeln, 
ob die Festsetzung des Tarifs auch fernerbin dem Kaiser im 
Einvernehmen mit dem Bundesrath für eine bestimmte Anzahl 
von Jahren überlassen bleiben, und ob der Gebührentarif Ab- 
änderungen erfahren soll. Die Mitglieder, welche sich zu 
dieser Angelegenheit zu äussern wünschen, bitte ich dieses 
nach Möglichkeit zu beschleunigen, da die Angelegenheit jeden- 
falls in der jetzigen Reichstagssession zur Verhandlung 
kommen wird. 

VII. Zufiuchtshafen an der Ostküste Bornholms, 
Von dem Vorstand des dänischen Navigateurvereins geht mir 
der Abdruck einer Eingabe an das dänische Ministerium für 
öffentliche Arbeiten zu, in welchem ersucht wird, die An- 
legung eines grösseren Schutzhafens bei Nexö auf Bornholm 
vorzubereiten, und hierfür vom dänischen Reichstag die er- 
forderlichen Mittel sich bewilligen zu lassen. Diese Be- 
strebungen können nur die volle Zustimmung der deutschen 
Schiffahrt treibenden Kreise finden, weiche sich mit der Fahrt 
in der Ostsee beschäftigen, 

Die Mitglieder ersuche ich, sich über das Bedürfniss einer 
solchen Einrichtung zu äussern. 

IX. Sturmwarnungswesen, Seit einiger Zeit wird eine 
Akünderung des Sturmwarnungswesens bei Nacht in nautischen 
Kreisen in eingehender Weise erörtert. Es ist hervorgehoben 
worden, dass ebenso wie bei Tage durch 2 Kegel und durch 
2 Flaggen Richtung und muthmassslicher Verlauf des Sturmes 
auch während der Nacht durch eine Combination von Laternen 
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angezeigt werden kinnte. Es sind namentlich zwei Systeme 
zor Brwiigung gestellt. Das eine erfordert 3 weisse Laternen, 
die im Dreieck zu hissen wären, und bei welchem die Form 
nicht von allen Seiten deutlich erkonnbar ist und dass nur 
2 Signale gegeben werden könnten. Beim andern System wird 
nor eine weisse und rothe Laterne erfordert; bei diesen kann 
beispielsweise eine weisse Laterne einen Kegel mit der Spitze 
nach oben, eine rotha mit der Spitze nach unten; weiss-roth 
2 Kegel mit der Spitze nach oben, roth-weiss 2 Kegel mit der 
Spitze nach unten bedeuten. Dem Kieler Nautischen Verein 
sind von dem Herm Roegierungspräsidenten in Schleswig die 
folgenden Fragen zur Beantwortung vorgelegt: 

1) ob in Schiffahrts- und Fischereikreisen das bisher einzige 
Starmuschtsignal, eine rothe Laterne, welche überall 
dort gezeigt wird, wo eine Verwechselong mit analogen 
Hafenfeuers ausgeschlossen ist, für ausreichend ge- 
halten wird; 

2} oder wenn nicht: ob dann eines der 2 vorerwähnten 
Signalsysteme sich zur Einführung empfiehlt bezw. 

3) obirgend ein anderes System vorgeschlagen oder wenigstens 
ein Fingerzeig zu einem Wege gegehen werden kaon. 
auf dem gewollte Zweck einfacher und beseer zu er- 
reichen ist. 

Hierauf ist von dem Verein die folgende Antwort ertheilt 

worden : 

Zu Frage 1: Wene lediglich eine Starmwaruung gegeben 
werden soll, kann eine einfache rothe Laterne als genügend 
angeschen werden; wenn indessen, was wünschenswerth ist, 
die Windrichtung angezeigt werden soll, genügt ein so ein- 
faches Signal nicht. 

Zu Frage 2; Die Combination einer rotben und seiner 
weissen Laterne wird als ein gutes Bigoalmittel angesehen. 
Um indessen zu verbüten, dass durch die verschiedene Sichtig- 
keit der beilen Laternen Verwechselungen ontstehen. därfte 
sich doch eine Combination von rothen Laternen empfehlen, 
durch welche zugleich die Starmrichtung und, wenn möglich, 
auch die Heftigkeit des Sturmes angedentet wird. Voraus- 
gesetzt wird hierbei, dass die Leuchtweite der rothen Laternea 
eine genügende sei. 

Zu Frage 3: Angaben über Sturmrichtung und Sturm- 
stärke dürften durch folgende Combination zu bewerkstelligen 
sein. Eine einfache rothe Laterne zeigt Unruhe in der 
Atmosphäre an. 3 rothe Laternen in der Form eines Dreiecks 
mit der Spitze nach oben sollen Sturm aus südlicher Richtung, 
3 ruthe Laternen in Form eines Dreiecks mit der Spitze nach 
unten Sturm aus nördlicher Richtung bedeuten. Für ausser- 
gewöhnliches Sturm aus südlieber Richtung können 4 rothe 
Laternen dieoen, von decen 3 io Form eines Dreiecks mit der 
Spitze nach oben und in einiger Entfernung über der Spitze 
die vierts rothe Laterne angebracht ist. Für aussergewöhn- 
lichen Sturm aus nördlicher Richtung würden die 4 rothen 
Laternen 30 anzubringen sein. dass 3 die Form eines Dreiecks 
mit der Spitze nach unten zeigen, während sich in einiger 
Entfernung unter dieser Spitze die vierte rothe Lampe be- 
findet. Etwaige durch eine solche Combination entstehende” 
Mehrkosten gegenüber den heutigen Ausgaben soliten bei der 
Wichtigkeit der Sache nicht gescheut worden.« 

Da diese Fragen für die ganze Schiffahrt treibende Be- 
völkerung ron grossem Werth sind und es darauf aokommt, 
ein einheitliches System zu schaffen, so wird es von Nutzen 
sein, die Ansichten der nantischen Kreise darüber zu hören, 
Die Mitglieder ersuche ich demnach, sich zu diesen Vorschlägen 
zu äussern. 

X. Das Gesetz betr. die Untersuchung von See- 
unfällen. In den letzten Monaten hat wiederholt die Hand- 
habang des Gesetzes betr, die Untersuchung von Seeunfiilien 
vom 27. Junı 1877 den Gegenstand von Erörterungen ge- 
intkdet. Es ist hervorgehoben worden, dass die Thiitigkeit der 


Seelimter sich auf die Untersuchung der Ursache eines See 
unfalles sowie der Ermittelung aller mit denselben rosammen- 
hängenden Thatbestiade beschranken sollte und, dass namentlich 
die Patententziehung von eiver anderen Behörde, einer Reichs- 
behörde, ausgeführt werden solle, besonders auch aus dem 
Grunde, dass Schiffer und Steverleute dann gleichmässiger 
behandelt werden würden und dass das öffentliche Interesse 
besser dabei fahre, als jetzt. Von Seiten praktischer Secleate 
selbst wird beklagt, dass in Seeamtsverhandlangen persönlicht 
Rügen und Tadel ertheilt werden, und dass dieses nicht des 
gesetzlichen Bestimmungen entspreche. Ich ersuche die Mit- 
glieder, sich mit dieser Angelegenheit zu beschäftigen, wore 
ich auf berügliche Auslassungen der nautischen Zeitschrift 
»Hansn«, unter anderem in No. 34 und 35 und No. 45 hin. 
weise, Ich gedeuke diese Frage auf die Tagesordnung dx 
nächsten Vereinstages zu setzen und habe auf meine Aul- 
forderung von dem Herrn R. Ulrich, Verwaltungsdirector de 
Oermanischen Lloyd, welcher iu den Nummern 34 und 35 der 
»Hansa« über Patentontziehung im Behiffergewerbe eingehend 
Asusserungen brachte, dessen Zusage erhalten, das Referat m 
übernehmen. 


XI. Erste Hülfe bei Unglücksfällen. Dor Deutsch 
Samariter-Vereio spricht die Bitte aus, der Dentsche}Nautische 
Verein möge seine Mitwirkung und Unterstützung leibeo, dıs 
auf jedem unter deutscher Flagge fahrenden Schiff die Kenatens 
von der ersten Hülfe bei Unglücksfüllen verbreitet werde, ued 
dass sich ein Exemplar der bierfür angefertigten Blechtafel 
sowie ein Exemplar des Katechismus der Anweisungen für de 
erste Hiilfeteistung an Bord befinde, Der Deutsche Samariter- 
Verein ist erbötig, die benütbigte Anzabl der Blechtafela un! 
Katechismen kostenfrei zur Verfügung zu stellen. Ich amswbe 
die Mitglieder für das Bekanntwerden dieses Anerbietens Sorge 
tragen und mir Aufgabe machen za wollen, wie viel Exemplar: 
der Blechtafeln uad des Katechismus gewünscht werden. 

Der Vorsitzende des Deutschen Nautischen Verem. 
Sartori. 


Angaben 
über die 


Leistungen transatlantischer Schnelldampfer 


enthält der soeben erschienene amerikanische Jahresberctt 
über die Auslandspost für das Fiskaljabr 19001901. Di 
amerikanische Post schreibt für jedes Postschiff die genans Zet 
auf, die zur Beförderung jeder amerikanischen Post vos der 
Aufgabe in New-York bis zur Ablieferung in Londoa br 
Paris erforderlich ist. Diese Zeit hängt zumeist won der 
Schnelligkeit dor einzelnoa Schiffe ab und bietet für dem 
Beurtheilang einen wichtigen Anhaltspunkt. Doch ist bam 
Vergleich zu beschten, dass die beiden englischen Gesel- 
schaften die Post in Queenstown abgeben, von wo sie mit den 
schnellsten Zügen durch Irland und England nach Landen ge 
fahren wird. Dadurch erreichen die Engländer eine Abkürrunz 
von etwa 10 Stueden gegenüber den deutschen und amerikasi- 
schen Schiffen, die in Southampton die Post ubgebes. Di 
Hambarg-Amorika Linie läuft seit Frühjahr 1900 Piymot 
an und kürzt dadurch die Postbeförderang um durchschoittle 
3 Stunden gegenüber den Weg über Southampton, Die 
Franzosen haben nach Harre-Paris einen etwa um 21), Stanses 
längeren Weg gegenüber Southampton-London. 

In den Nachweisen des letzton Fiskaljuhres erscheint al: 
das schoellste transatlantische Schiff die »Deutschlasd« “er 
Hamburg-Amerika Linie. Doch stebt die Hamburger Linie nicht 
nur mit diesem einen Schiff, vielmehr auch mit der Durd- 
sehnittsleistang aller ihrer Schiffe wirder oben as. Ih 
Leistung hat auch gegenüber dem voraufgegangeneo Jahr = 
grössten Fortschritt gemacht. Ihre 5 Schnekldamptur babe 
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auf 36 Reisen eine darchschnittliche Ueberfahrtsdauer von 
171,3 Stunden (1899: 181,2) orzielt. Demnächst folgt die 
American Line, deren 3 Schiffe auf 36 Fahrten einen Durch- 
schnitt von 182,9 (1899: 183,2) Stunden erreichten. Die 5 
Schnelldampfer des Nordd. Lloyd erzielten mit 40 Reisen 184,4 
(1899: 187,7) Stunden. Die 5 Schiffe der Cunard Line (57 
Reisen) gebrauchten durchschnittlich 188,2 (184,0) Stunden, 
die 5 Schiffe der White Star Line auf 51 Reisen 193,2 
(194,7) Stunden, und endlich die 7 Schiffe der Compagnie 
generale transatlantique auf 53 Reisen 209,3 (211,5) Stunden. 
Sehen wir die einzelnen Schiffe an, so tritt der Triumph 
deutscher Technik und Betriebsamkeit noch klarer hervor. 
Voran steht hier der Hamburger Schoelldampfer »Deutschland« 
mit durchschnittlich 150,4 (auf der schnellsten Reise 143,4) 
Stunden Ueberfahrt. Ihr folgt der »Kaiser Wilhelm der Grosse« 
des Norddeutschen Lloyd, der durchschnittlich 162,9 (auf der 
schnellsten Reise 155,4) Stunden gebraucht hat. Es folgte in 
ziemlichem Abstande ein englisches Schiff, der Cunarddampfer 
»Lucania«, mit 170,5 (165,8) Stunden. Doch ist der letztere 
eigentlich, da er einen kürzeren Weg hatte, nicht schneller ge- 
fahren als die folgenden deutschen Schiffe. Der nächste ist 
der »Kaiser Friedrich“, der im Dienste der Hamburg-Amerika 
Linie fubr, mit 173,2 (171,5) Stunden. Der Cunarddampfer 
»Campania« leistete 175,0 (168,5) Stunden, der Dampfer 
:St. Paule der American Line 176,8 (169,6), die »Oceanic« 
der White Star 177.2 (169,6) Stunden. Der Reibe nach folgen 
der Hamburger »Fürst Bismarcke mit 175,1 (172.7), die 
Hamburger »Columbia« mit 182,1 (178,3), der Bremer Dampfer 
»Kaiserin Maria Theresiae — trotz des Verlustes eines 
Schraubenflügels, der ihm zwei Tage kostete — mit 183,4 
(177,1), der American Liner »St. Louise mit 183,8 (178,1), die 
Hamburger »Auguste Viktoria«e mit 184,2 (178,3) Stunden. 
Unter den 12 in der Postbeförderung voranstehenden Schnell- 
dampfern auf dem Meere sind also — trotz des gegenüber 
den Engländern längeren Weges — 7 deutsche, darunter die 
beiden raschesten. So steht nach einwandfreier amerikanischer 
Quelle jetzt die deutsche Leistungsfäbigkeit dem englischen 
und amerikanischen Wettbewerb gegenüber. Frankreich kommt 
überhaupt nicht in Frage. Seine beste Leistung ist die der 
»Lorraine«e mit 194,4 (187,5) Stunden. Demoach würde die 
Pariser Pöst auf den schnellsten deutschen Schiffen trotz der 
uogiinstigeren Verbindung über Plymouth und Cherbourg 
wesentlich schneller befördert werden können, wie auch die 
eiligen Sendungen von Gold- und Silberbarren für Paris ın 
grössten Mengen den Weg über die deutschen Schiffe nehmen. 





Sehiffbau. 


Stapelläufe. 

Der Stapellauf eines für die Deutsche Dampfschiffahrts- 
Gesellschaft »Hansa« in Bremen bei der Flensburger Schiffs- 
bau-Gesellschaft im Bau befindlichen Dampfers (Stapel No. 209; 
erfolgte am 10. December. Das Schiff erhielt den Namen 
»Schönfels«, Die Dimensionen sind: 440 X 532" X 256”. 





Vermischtes. 





Zwischen der Hamburg-Amerika Linie und der Deutschen 
Levante-Linie ist ein Vertrag abgeschlossen worden, nach dem 
diese beiden Gesellschaften sich zu dem gemeinschaftlichen 
Betriebe einer Dampfer-Linie zwischen den Häfen der Ver. 
Staaten von Nordamerika einerseits und der Levante anderer- 
seits vereinigen. Die Geschäftsführung in den Ver. Staaten 
besorgt die Hamburg-Amerika Linie, während die Deutsche 
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Levante -Linie die Geschäfte in Europa igitet. Der erste 
Dampfer soll im Januar von New-York abgehen. Die Expedition 
soll zunächst in monatlichen und vom Juli ab in l4tägigen 
Zwischenräumen erfolgen. Die Schiffe werden auch in den 
Dienst des Passagierverkebrs gestellt werden. Bisher haben 
nur englische Linien den Verkehr zwischen Amerika uud der 
Levante gepflegt. 


* Die Deputation für Handel und Schiffahrt in Hamburg 
macht bekannt: 
Polizei-Verordnung 
betreffend 
das Durchfahren der Elbstrecke beim Wrack des 
Dampfers »Lemnos«, 

Auf Grund des $ 138 des Landesverwaltungsgesetzes und 
in Gemässheit des die Zuständigkeit regelnden Ministerial- 
erlasses vom 6. März 1898 wird das Folgende angeordnet: 

§ 1. Bei dem Durchfahren der Elbstrecke zwischen dem ' 
Nienstedtener Kirchthurm und der am Strande belegenen roth- 
weiss gestrichenen Maschinenfabrik bei Mühlenberg dürfen 
elbaufwärts fahrende Dampfschiffe und Schleppzüge von 
mehr als 3 m Tiefgang nicht nördlich von der Deckpeilung 
Tinsdahl— Wittenbergen fahren. 

$2. Elbabwärts fahrende Dampfschiffe und Schlepp- 
züge müssen nördlich von der genannten Deckpeilung #0 ge- 
halten werden, dass das Wittenbergener Blinkfeuer frei vom 
festen Tinsdahler Feuer ist. 

§ 3. Als Segelschiffe, sowie elbaufwiirts bestimmte Dampf- 
schiffe und Schleppziige bis einschliesslich 3 m Tiefgang haben 
ausschliesslich den Theil des Fahrwassers südlich von »Lemnos« 
zu benutzen. 

§ 4. Es ist verboten auf der im $ 1 genannten Elb- 
strecke an einem vorauffabrende Schiffe vorbeizufahren und 
dürfen tiefgehende Schiffe an dem Wrack nur vorbeifahren. 
wenn die für sie nöthige Wassertiefe vorhanden ist. 

§ 5. Zuwiderhandlungen werden auf Grund des § 366 
Nr. 10 des Reichsstrafgesetzbuches geahndet. 

§ 6. Diese Polizei-Verordnung tritt sofort io Kraft. 

Lüneburg. den 2. December 1901. 

Der Regierungs-Prdsident. 
L. A.: Hauck. 


Der neues Leuchtihurm auf Helgoland, dessen Bau so ge- 
fordert ist, dass die Inbetriebnahme des Feuers wahrscheinlich 
im Laufe des nächsten Sommers erfolgen kann, wird bekanntlich 
ganz in der Nähe des bestehenden Thurmes auf dem Oberland 
erbaut und erbält bis zur Spitze der Blitzableiterstange eine 
Höhe von 37 m. Das Gelände liegt etwa 50 m und das Leucht- 
feuer 82 m über dem mittleren Hochwasserspiegel der See. 
Das Feuer wird ein Schnellblinkfeuer sein und nach je 5 Sec. 
Verdunkelung einen ganz kurzen hellen Blink zeigen. Die 
Sichtweite des Feuers ist auf 25 Seemeilen be- 
rechnet, das Licht ist electrisch. Der electrische Strom für 
das Leuchtfeuer wird ın Maschinen erzeugt, die nebst den zu- 
gehörigen Kesseln in unterirdisch angelegten Räumen unter- 
gebracht werden sollen. Fur das Bedienungspersonal der Kessel 
und Maschinen wird ein Wohngebäuds erbaut, in dem ein 
Maschinist und zwei Heizer Unterkunft finden sollen. Der 
alte Thurm, der sich in seinen unteren Theilen in einem recht 
schlechten baulichen Zustande befindet, wird voraussichtlich nach 
der Inbetriebnahme des neuen Feuers abgebrochen werden. 
Die Verbesserungen des Helgolander Leuchtfeuers warden ein- 
schliesslich aller Nebenanlagen etwa 350000 Mk. kosten. 
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Ueber die Begegnung mit einem Wrack berichtet der 
Capitan des Hamburger Postdampfers »Patriea« von seiner 
letzten Heimreise: »Am 25. November 7'/, Uhr früh (am 
23, war das Schiff von New-York abgegangen) auf 40° 24° 
N. Br. und 65° 23° W. Lg. sichteten wir einen kleinen 
amerikanischen Zweimastschooner mit Nothflaggo im Vortopp, 
hielten darauf zu und fanden, dass es der Schooner W. H. 
Card von Buckford sei. Boot No. 1 war fertig ausgesohwungen 
und bemannt; wir sahen jedoch keine Leute mehr an Bord, 
dio Segel waren festgemacht, daa Schiff voll Wasser, Grossluke 
offen. Anscheinend schwamm das Schiff auf der Balzladung. 
8 Uhr 5 Min. setzten wir die Reise fort.« lozwischen ist aus 
Bremeo gemeldet worden, dass der Dampfer »Frankfurt» in der 
Nacht zum 24. November die aus 7 Personen besteboode 
Besatzung des genannten Schiffen an Bord genommen und mit 
nach Deutschland gebracht babe. 


Die Wassercirkulation im Atlantischen Ocean, die bekanntlich 
für das Klima und damit für die ganze Weltstellung Europas 
von grandlegeoder Wichtigkeit ist, wurde auf Grund aller vor- 
handenen Beobachtungen usd Untersuchungen von Dr. 0. 
Petterssen in ihren Einzelheiten und im Zusammenhange der- 
selben kritisch dargestellt. Die wichtigste Wasserbewegung 
in diesem Theile des Oceana bildet der warme Oolfstrom und 
die Golfstromtrift. Der Haupttheil des erstern reicht bis zu 
den Azoren und dem Passatgebiet und umkreist das sogenannte 
Sargassomeer. Nördlich davon findet in gewaltiger Breite eine 
Bewegung warmer atlantischer Wasser gegen Norden und 
Nordosten statt, die sogenannte Golfstromtrift. Sie erstreckt 
sich im Allgemeinen our auf die oberflächlichen Schichten des 
Atlantischen Meeres und vordankt ibre Bewegung im grossen 
und ganzen den vorherrschenden Südwestwinden. Gegen Norden 
hin breitet sie sich fächerförmig in mehrere Warmwasserzweigs 
aus, von denen jeder nach einer der vier Meerengen gerichtet 
ist, die den Nordatlantic mit dem Polarmeere verbinden, 
olimlich: die Davisstrasse, den Dänemark-Sund, die Meerenge 
zwischen Island und den Färöre und dio Shetland-Färö-Rinne. 
Die Gestaltung des Meeresbodens spielt bei der Wasserbeweguog 
im Nordatlantie cine grosse Rolle uod beeinflusst is hohem 
Grade Richtung, Geschwindigkeit und Mächtigkeit der Strömungss. 
Im grossen und ganzen zeigt der Nordatiantic vier tiefe Becken 
oder Mulden, von denen die beiden westlichen durch den 
meerischen Reykjanes-Riicken, von dan üstlichen, welche das 
eigentliche Goltstromgebiot bilden, getrennt sind. Die britischen 
Inseln werden vollständig von warmem Gollstromwasser am- 
flathet, seibst durch den englischen Canal dringt in allen 
Monaten des Jahres warmes, salzreiches Wasser in die Nordsee, 
Von den beiten Armen der westathantiachen Strömung fliesst 
der eine gegen die Mündung der Davisstrasse bis 55° nürdl. 
Br, an der Oberfläche, dann als Unterströmung, div das Eis 
des kalten Polarstromes in der Davisstrasse zum Theil schmilzt 
und dort eins ähnliche Rolle spielt, wie der Golistromarm im 
nördlichen Eismeer westlich von Spitzbergen. Das uugleieh 
zahlreiche Auftreten von Eis in der Davisstrasse in ver- 
schiedenen Jahres rührt vielleicht voo Unregelmässig- 
keiten des grönländischen Polarstromes her, doch erinnert 
Dr. Petterssen daran, dass der Zustand in der Davisstrasse und 
der Baffinsbai auf mehreren Factoren beruht, von denen die 
müchtigere oder schwächere Ausdehnung des Polarstromes nur 
einer ist. Nicht minder wichtig, aber jetzt noch verborgen, 
ist die Entwicklung des atlantischen Unterstroms, deon in Folge 
seines Wärmegehalts schmilzt das Eis von unten. Dass das 
Grundwasser in dem westlichen Theile des Atlantik kälter und 
weniger zalzreich ist, als auf der europäischen Seite, erklärt 
Petterssao durch das Herabsinken dar in Folge von Eisschmelze 
und Contact mit dem Polarstrom am meisten erkaltenden 
Wasser auf dea Meeresboden, wo sie sich südwärts bio aus- 
breiten. An der earopäischen Seite reichen die warmen Wasser 
bis auf den Meeresgrand und ebenso findet sich dort ein 


grösserer Salzgehalt, ‚aus Ursachen, die oech nicht ganz klar- 
gestellt sind. Im allgemeinen späelt sich nach Petterssens Auf- 
fassung die Wassercirculation des Nordatlantik in der Weise 
ab, dass dis Golfstromwasser ala Unterstrom entlang den tieden 
Rionen und Mulden des Meeres nach den westlichen und sied- 
lichen Theilen und sogar unter die Eisdecke des Polarbeckens 
und des grönlandischen Meeres gezogen wird, wo es das Ab- 
schmelzen des Polareises bewirkt und weiterhin einerseits em 
mächtiger Oberflachenatrom, der ostisläodische Polarstrom, 
anderseita eine kalte Tiefwasserschicht entsteht, welche de 
Tiefe des Eismoeres bis zur Hobe der untermeerischen Bodes- 
schwellen erfüllt. Der ostisländische Polarstrom bewegt sich 
gegen diese Schwellen, wo er dem Golfstrom begegnet uot 
findet für einen Theil seiner Wassermassen über dem Firö- 
Island-Rücken unter dem Golfstromwasser Abfluss in die atlıs- 
tischen Meerestiefan, während der andere Theil sich längs der 
Nordseite der Schwellen bewegt und im Sommer als Unter- 
strom, im Winter sogar als Oberflächenstrom die norwegische 
Rinne und das Nordseeplateau erreicht und in seinen letzten 
Ausläufen sich im Cattegat verliert. Die Triebkraft der Unter- 
stréme liegt nach Petterssen im Vorgange des Eisschmels=. 
Die Circulation der Wassor im Nordatlantik ist indessen uch! 
unveränderlich, sondern unterliegt periodischen und ustege- 
mässigen Schwankungen entsprechend dem Ausgange de 
Conflicts zwischen dem Golfstrom und dem Polarstrom, in! 
dieser Conflict reicht von der arctischen bis in die heisse Zeoe 
Unterwegs überlagern sich diese Strömungen wechselseitig: in 
südlichen Breiten liegt der warme Golfstrom über dem artischıt 
Wasser, im sördlieben hat der Polarstrom die Oberhand, Dr 
Ueberlagerung aber ist lediglich eine Folge der Tempeni«- 
verhältnisse, (»Garar). 


Kleine Mittheilungen. 


Herr Capitin Steenoken, der Führer des Lloyddampics 
»H. H. Meier« hat mit der um 3. December in Bremeriam 
erfolgten Aukunft dieses Dampfers von New York seine hunderbe 
Rundreise als Capitän des Norddeutschen Lloyd vollendet. Ge 
Steencken steht fast drei Jahrzehnte, seit dem 2. März IE, 
in Dienetoo des Norddeutschen Lloyd; am 17. Jali IM 
wurde er Capitäin und führte seitdem die Dampfer »Fraeik- 
furte, »München«, »>Weimare. »Dresdene, »+Oldenbarge m’ 
»H. H. Meiers. 





Vereinsnachrichten. 


Naulischer Verein. 

Sitzung vom 9. December. Als Mitglieder werden st 
genommen: die Herren Aargasrd, Dr. Max Tber- 
mählen und Capt. Breekwoldt, D. »Sevillac, — Ne 
kurzer Besprechung der Eingänge, berichtet Herr [ospetr 
Pohlis, dass ihm auf seine schriftliche Anfrage, bes. der Algaby 
eines Nachtantwortsignals auf der Station Cuxhaser, 
von der dortigen Commandantır mitgetheilt sei, es würden 
Antwortsignale (weisse Leuchtfewer) von der Signalstatia au! 
der Alten Liebe, wo ein Nachtdienst eingerichtet ist, ay 
geben. So lange es sich um die gebräuchliche Mittbeilusg 
(Name des Schiffes) handelt, ist das Sigoalisiren mit Augie 
für das Schiff nicht verbunden; nor wenn besondere Nact- 
richten übermittelt werden sollen, ist eine Abgabe zu cst 
richten. Vom Referenten wird der Wunsch snagesprotet. 
die Signulstution müsse am Tage deutlicher gekennzeicies 
sein, etwa durch Zeigen des Antwortwimpels auf halber Mae: 
höhe; ebenso wäre zu empfehlen, wenn die für die Sato 
bestimmten Sigeale sowohl von ausgehenden wie tun ¢!- 
kommenden Schiffen innerhalb einer bestimmten Wegetret 
abgegeben werden müssten. Der Verein schliesst sich Besen 
Anregungen an. — Herr Dr. Ehlers hält hieraof den in 4 
sicht gestellten Vortrag über sUurssignale bei Nach! 
und dickem Wettere. Er beschränkt sich bei 20 


y Gillon 


ebenso klaren wie erschöpfenden Ausführungen vor- 
läufig auf die Untersuchung, ob und welche Signale bei klarer 
Nacht zu empfehlen seien. Nach einer sehr eingehenden 
Gegenüberstellung des Werthes optischer zu dem akkustischer 
Signale, gelangt der Vortragende zu dem Ergebniss, dass 
sichtbare Signale unter allen Umständen den Vorzug vor 
solchen verdienen, die lediglich durch das Ohr wahrgenommen 
werden können, Nach dieser Consequenz wendet sich Herr 
Dr. Ehlers zu den in Gebrauch befindliche Naohtsignalen 
(Laternen) der Dampfer wie der Segler und stellt folgende 
Forderungen: auf: 1) Für Dampfer die obligatorische Ein- 
führung des zweiten Toplichts; 2) für Segler ein akkustisches 
Signal (Glocke), das wenn die Seitenlichter zweier Segler in 
Sicht sind, unter ganz besonderen, allerdings sehr seltenen 
Fällen von dem Schiff abgegeben werden soll, das sich für 
ausweichepflichtig hält. Während einer längeren Diskussion 
äudert Herr Dr. Ehlers seinen Antrag (1); dahin, dass das 
zweite Toplicht für alle Dampfer (ausgenommen Schlepper), 
die den Bedingungen in Art. 2 Abs. ¢ zu entsprechen ver- 
mögen, obligatorisch werde, Seinen Antrag (2) modifieirt er 
insofern, als er statt des akkustischen ein optisches Signal 
(Flackerfeuer) befürwortet, das von dem Schiffe abzugeben 
ist, welches nicht ausweichepflichtig ist. Der Verein .sieht 
vorläufig von einer bestimmten Stellungnahme ab, da der 
zweite Theil des Vortrages »Curssigoale bei Nebel« erst in 
einer späteren Sitzung von Herrn Dr. Ehlers gehalten werden 
wird. —- Nächste Sitzung am 16. December. 


Verein Deutscher Seesohiffer zu Hamburg. 


Sitzung vom 11. December. Unter den Eingängen bu- 
findet sich eine Einladung der Schiffer-Gesellschaft zu Lübeck 
zu ihrem fünfhundertjäbrigen Jubiläum am 28. December d. J, 
Mitglieder, die an dieser Feier theilzunehmen beabsichtigen, 
werden ersucht, in der nächsten Sitzung ihre Wünsche auszu- 
sprechen. — Nach Erledigung der periodischen Eingänge, wird 
aus dem stenographischen Reichstags-Protocoll die Rede des 
Abg. Metzger verlesen, die dieser am 30. November bei der 
Besprechung des $ 46 der Seemannsordaung gehalten hat. 
Lediglich unter dem Eindruck dieser Ausführungen, die gegen 
deutsche Capitäne schwere Beschuldigungen ent- 
halten. nimmt der Verein folgenden, vom Vorsitzenden ge- 
stellten Antrag einstimmig an: 

»Der Verein Deutscher Seeschiffer zu Hamburg hat 
von den schweren Verdächtigungen Kenntniss genommen, 
die der Abg. Metzger am 30. November im Reichstage gegen 
verschiedene deutsche Capitäne, Mitglieder des Vereins, ge- 
schleudert hat. Ebeusy wie der Verein energisch gegen 
diese unbegründeten Beschimpfungen” Verwahrung einlegt, 
bedauert er. dass den Abg. Metzger seine Immunität vor 
gerichtiicher Verfolgung schützt.« 

Zur Tagesordnung »Gesetz betr. die Untersuchung 
von Seeunfällen« übergehend, nimmt der Verein die 
§$ 31, 32, 33 und 35 ohne Abiinderung an. Der § 34 wird 
auf Antrag - v. Schrötter dahin geändert, dass dem Capitän 
eto., dem die Befugniss zur Ausübung des Gewerbes entzogen 
ist, schon nach einem halben Jahre (heute heisst es nach einem 
Jahre) diese Befugniss vom Reichskanzler wieder eingeräumt 
werden kann. Hierauf nimmt die stark besuchte Versammlung 
zu dem auf Seite 588 abgedruckten Antrag - v. Schrütter 
Stellung und lehnt ihn nach längerer, lebhafter Debatte in 
allen Punkten ab. Die Idee des Antragstellers, das Seounfall- 
untersuchungsgesetz zu einem Strafgesetz umzuändern, findet 
keinen Anklang, weil man in den Vorschlägen, nicht wie 
der Antragsteller eine ausgleichende Gerechtigkeit, sondern 
eine neue Schärfe gegenüber dem Capitän ete. erblickt. Mit 
der Erledigung dieses Antrages ist die Berathung 
über das ganze Gesetz beendet. — Der Verein wird sich so- 
dann über den Termin des Verbandstages schlüssig und beftir- 
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wortet, denselben nach dem Nautischen Vereinstag abzue 
halten. — Auf Anfrage von Herrn Capt. Leithäuser — (der 
dem Verein ein Sparkassenbuch mit ca. 500 A, 
das Ergebniss von Sammlungen an Bord, zur Ver- 
wendung für den Bau des Schifferhauses übergiebt; — 
wie weit die Schifferbausfrage vorgeschritten sei, theilt ein 
Mitglied der Commission mit, dass vor Beginn der Versainm- 
lung eine längere Commissionssitzung abgehalten sei, deren 
Beschlüsse vorläufig noch intern gehalten würden. Die Com- 
mission habe sich‘aber auch mtt dem Gerücht beschäftigt, 
wonach von anderer Seite beabsichtigt werde, einen Tanzsalon, 
mit dem Namen »Schifferhaus« zu bauen. Sie stellt dem 
Verein auheim, in der Oeffentlichkeit zum Ausdruck zu bringen, 
dass das andere Unternehmen in gar keinem Zusammenhang 
mit dem alten Postulat hamburgischer Capitäne und Schiffs- 
officiere, dem Schifferhausproject des Vereins stehe. Die Ver- 
sammlung stimmt der Anregung zu und nimmt folgende vom 
Vorsitzenden eingebrachte Resolution einstimmig an: 

»Der Verein Deutscher Seeschiffer zu Hamburg ver- 
wahrt sich entschieden, dass das von ihm beabsichtigte 
Project. ein zur Pflege fachwissenschaftlicher Zwecke zu 
gründendes Schifferhaus, mit einem Unternehmen identificirt 
werde, das, als Tanzlocal oder Specialititenbihoe gedacht, 
merkwürdigerweise den Namen »Schifferhaus« führen und 
auf dem Terrain der }jetzigen Elbhalle, Bei der Erholung, 
gebaut werden soll. — Nächste Sitzung am 18. December. 

Nächste Tages - Ordnung: Lokalverordnung für die Elbe. 


Büchersaal. 


Das allgemeine öffentliche Seerscht im Deutschen Reiche, 
Sammlung der Gesetze und Verordnungen mit Erläute- 
rungen und Registern. Herausgegeben unter Leitung 
von FP, Perels, Wirklichen Gebeimen Rath, Verlag von 
E. 8. Mittler & Sohn, Königl. Hofbuchhandlung. 
Berlin 1901, Preis Mk. 6.50, geb. Mk. 8.—. 

Seit des Herausgebers »Handbuch des allgemeinen öffent- 
lichen Seerechts im Deutschen Reichee erschien (1884), haben 
sich in der nationalen Seegesetzgebung mannigfache Wand- 
lungen vollzogen, und es feblt zur Zeit an einem Werke, welches 
die Normen des gegenwärtig für das Deutsche Reich geltenden 
allgemeinen öffentlichen Seerechtse zur Wiedergabe bringt. 
Die vorliegende Sammlung dürfte daher eine bereits empfindlich 
gewordene Lücke beseitigen. Sie bietet, auf der Grundlage 
des genannten Handbuchs rubend, eine Zusammenstellung aller 
Normen des deutschen öffentlichen Seerechts mit eingehender, 
wissenschaftlich gehaltener Erörterung ihres juristischen Inhalts. 
Gerade die wichtigsten Seegesetze, wie die Seemannsordnung, 
das Seeunfallgesetz, die Strandungsorduung u. s. w., sind 
hierbei so ausführlich commentirt worden, wie dies bisher nicht 
geschehen ist; auch die verwandten Materien haben insoweit 
Berücksichtigung gefunden, als dies für das Verständniss der 
mitgetbeilten Vorschriften erforderlich scheint. Die in zahl- 
reichen Sammlungen verstreuten Entscheidungen der Gerichte 
wie auch die der Seeämter und des Oberseeamts sind neben 
Jer Litteratur in umfassendem Maasse herangezogen und ver- 
arbeitat worden. Zwei ausführliche Register, ein sachliches und 
ein chronologisches, welches alle aufgenommenen Bestimmungen 
umfasst, sind geeignet, den Gebrauch zu erleichtern. Als eine 
vollständige und übersichtliche Zusammenfassung alles dessen, 
was die in Betracht kommende Praxis gebraucht, wird das 
Werk den zur Auwendung der Seegesetze berufenen Organen 
in hohem Grade willkommen sein. 








Druckfehler-Berichtigung. 


No, 48 Seite 568 Spalte 2 Zeile 11 muss es heissen »die 
auf die Breite und Länge von A anzubringen sind. (die 
gesperrt gedruckten Worte fehlten. 
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Verband Deutscher Seeschiffer-Vereine. 


‘ 


Schiffer-Gesellschart 


Verein Deutscher Seeschiffer 
zu Hamburg. 








(Geschäftsführender Verein, in Lübeck. 
Steinhöft 1.) 
Seeschiffer-Verein „Weser" Verein 
in Bremerhaven. Flensburger Seeschiffer 
in Flensburg. 


Seeschiffer-Verein „Stettin« 
in Stettin. 





Vom Seeschiffer-Verein »Stettine wird geschrieben: Am 2. December haben wir mit gut 


besuchter Versammlung unsere regelmässigen Sitzungen eröffnet. Die Versammlung wurde in kurze 
Anrede vom Vorsitzenden begrüsst und die für den Winter in Aussicht genommenen Gegenstände fest- | 


gestellt. Den Mitgliedern wurde dabei recht sehr ans Herz gelegt, alle auf die Seeschiffahrt im Allge- 
meinen und den Seeschifferstand im Besonderen bezughabenden Wünsche und Verbesserungen in aus- 
reichendem Maasse zum Ausdruck bringen zu wollen, ganz besonders auch die in der »Hansa» für 
den Verband und die einzelnen Mitglieder reservirten Seiten in vollem Umfange auszunutzen. Es wurde 
nun der Bericht erstattet über den Verlauf der Feier in Bremerhaven und dabei in rühmender Weis 
der so ausserordentlich liebenswürdigen und generösen Aufnahme der Delegirten durch den Bruderverei 
»Weser« gedacht. Ebenso wurde der hochinteressante Vortrag in der Versuchstation des Norddeutschen 
Lloyd durch Herrn Ingenieur Schütte erwähnt und hohe Anerkennung gezollt. Nachdem die im Laufe 
des Sommers eingegangenen Drucksachen und Schriftstücke einer kurzen Besprechung unterzogen waren, 
wurde das Programm für die ferneren Sitzungen festgestellt. Zuerst Vorschläge zur Verbesserung des 
Gesetzes über Untersuchung von Seeunfällen, welches dringend einer Abänderung hedar 
Ferner Berathung einer Resolution gegen densZolltarif. Es wurde hierbei von allen Seite 
zum Ausdruck gebracht, mit wie grosser Verwunderung man die Verhandlungen des Reichstages verfolg 
habe und bei den Berathungen der Seemannsordnung gesehen, dass so sehr viele Abgeordnete, trotz s 
oft wiederholter Besprechungen, immer noch nicht so mit dem Material vertraut sind, wie man doc 
billigerweise erwarten kann. Solche Begriffs- Verwechselungen, wie sie thatsächlich zwischen Seean! 
und Seemannsamt vorgekommen sind, müssten und dürften doch wohl ausgeschlossen sein. Di 
Schiffahrt hat wahrlich alle Ursache sich über solche Vertretung zu beklagen. 

Im Anschluss an diese Besprechung trug der Vorsitzende nun noch einen Fall vor, der so recht 
die Art und Weise illustrirt, wie die »Leidenschronik der Seeleute« bereichert wird. 

Von einigen Leuten eines Stettiner Dampfers, dessen Capitän schon seit lange dafür bekannt ist 
dass er stets seinen Leuten eine gute und reichliche Verpflegung gewährt, wurde vor dem Seemannsan! 
Klage geführt, dass sie anstatt Butter nur Margarine erhalten hätten. Auch das Brot sei ungeniesshar 
gewesen. Durch eine von vereidigten Sachverständigen vorgenommene Untersuchung und Vernehmung 
der Leute an Bord, stellte sich heraus, dass für die sich im Sommer nicht lange haltende Butter, von 
welcher den Leuten wöchentlich ®/, Pfund zusteht, stets ein ganzes Pfund Margarine vorabfolgt worden 
war. Dieselbe war tadellos und um vieles besser als Butter, trotz der warmen Temperatur im Sommer 
Von dem Hartbrot, welches sich, nachdem es beinahe 2 Monate an Bord war, noch in ausgezeichneten 
Zustande befand, sowie von allem anderen Proviant, konnte immer se viel gebraucht werden, wie die 
Leute verzehren wollten. Es war auch in den Häfen, wo es zu erhalten war, stets frisches Brot gegen 
worden und zwar in reichlicher Menge. Bei der Vernehmung der Leute durch die Commission stellt 
sich nun heraus, dass einige Leute mit dem Brote und gesparter Butter einen regelrechten Tauschhandel 
getrieben hatten und sich dafür Taback an Land eingetauscht, obgleich ihnen Vorschüsse und Abschlags- 
zahlungen von dem Capitän nicht verweigert worden waren. 

Von der Mannschaft desselben Schiffes wurde auch ein von den Feuerleuten und dem Decks 
personal anonym an die Rhederei gerichteter Brief abgesandt, in welchem die Leute sich beklagten, das 
sie hungern müssten und auch schlechten Proviant bekämen. Wiederum wird die Sache von einer Com- 
mission untersucht und ergiebt das vollständige Gegentheil der gemachten Beschuldigungen. Ja! nachdem 
die Leute sehen, dass der Capitän ernstlich bestrebt ist, die Verläumder bestrafen zu lassen, erklären 
sämmtliche Leute durch Namensunterschrift, dass sie stets alle ilınen zustehenden ‚Nahrungsmittel in 
reichlichem Maasse und gutem Zustande erhalten haben. Alle bitten den Capitän um Verzeihung und 
erbieten sich freiwillig eine namhafte Summe an die Seemannsarmencasse zu zahlen, wenn der Capitit 
von einer Anzeige resp. von einer Bestrafung dieser ihrer ungehörigen Verläumdung absehen wolle. Der 
Capitän hat aber auf Anordnung der Rhederei gegen den Schreiber des Briefes und die sogenannte 
Obmiinner einen Strafantrag beim Gericht eingereicht. Man sieht hieraus, dass es wirklich Noth tut, 
solche Ungehörigkeiten zur Untersuchung und Klarstellung zu bringen, damit auch im grossen Publikum 
bekannt wird, was man von den immer wieder aufgetischten Leiden zu halten hat. 
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Deutsche nautische Zeitschrift. 
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Auf dem Ausguck. 





In unserer materialistischen Zeit werden selbst- 
lose Handlungen, zumal wenn sie mit Lebensgefahr 
verbunden sind, hoch eingeschätzt. Und Das mit 
Recht. Man richtet sich an ibnen auf, bewundert 
bei ihren Vollbringern diejenigen Eigenschaften, 
welche in der Tretmühle des ruhig dahinfliessenden 
Lebens keine Gelegenheit zur Bethätigung finden. 
Eine That, die zu solcher Bewunderung heraus- 
fordert, die Rettung von 45 Menschenleben mit eigner 
grösster Lebensgefahr, hat sich im Mai d. Js. in 
aller Stille abgespielt. Nur die Zunächstbetheiligten 
sind darüber unterrichtet. Aus den oben ange- 
führten Gründen halten wir dieses Geheimbalten 
nicht für richtig und von unserem Standpunkt 
umsoweniger, als das Rettungswerk von deutschen 
Männern, von deutschen Seeleuten vollbracht ist, 
an unseren westlichen Nachbarn, an Franzosen. Der 
Sachverhalt ist kurz folgender: »Die Hamburger 
Viermastbark >Hebe«. Capitän H. Korff, sichtete am 
12. Mai d. J. bei schwerem Sturm und gewaltigem 
Seegang auf ungefähr 32 S. Br. und 46 W. Lg. 
das leck gesprungene Fünfmastschiff »France«. Der 
Franzose hatte schwere Schlagseite, seine Kohlen- 
ladung war in einem heftigen Pampero übergegangen. 
Die Besatzung bat um Hilfe; sie befand sich in 
äusserster Noth, denn das Schiff drohte unter den 
Füssen wegzusinken. Einen Tag lang hielt sich 
Capitän Korff in der Nähe des schwerbeschädigten 
Schiffes; er hoffte auf besseres Wetter. Als erfahrener 
Seemann hielt er eine Bergung der französischen 
Besatzung durch Schiffsboote für ein zu gewagtes 


Unternehmen. Ihn traf die Verantwortlichkeit, wenn 
bein Rettungswerk die eigenen Leute ihr Leben 
einbüssten. Das wusste er, ebenso war er als 
dentscher Seemann davon überzeugt, dass es nur 
einer Anfrage bedurft hätte und wie ein Mann 
wiiren alle seine Leute bereit zur rettenden That 
gewesen. Desshalb zögerte er noch einen Tag, 
dann aber musste der Entschluss gefasst werden, 
wollte man nicht das Leben von 45 Menschen mit 
sichtlichen Augen verenden sehen. Das Rettungs- 
werk wurde, während schwere Hagelböen nieder- 
rasselten, bei gewaltigem Seegang mit dem Boot 
der »Hebe« in siebenstündiger, ebenso schwerer 
wie gefährlicher Arbeit vollbracht und zwar durch 
den I. Steuermann A. Ruge als Bootsführer und 
die Matrosen W. Tielpape, B. v. Frankenberg, 
N. Korth und C, Berntsen, als Bootsruderern. Als 
der letzte Franzose den rettenden deutschen Boden 
an Bord der »Hebe« betreten hatte, vollzog sich 
die von den Schiffbrüchigen schon seit Stunden 
gefürchtete Catastrophe. Das schönste und grösste 
französische Segelschiff war ein Opfer des Oceans 
geworden. — (Die Schiffbrüchigen wurden später in 
Valparaiso gelandet) — Am 3. December langte 
»Hebe« unter Führung ihres energischen Capitäns 
Korff im Hamburger Hafen an. Die »Gesellschaft 
zur Rettung Schiffbrüchigere wird sich die Ge- 
legenheit gewiss nicht nehmen lassen und von 
ihrem schönen Recht, Auszeichnungen bei voll- 
führten Heldenthaten zu verleihen, Gebrauch 
machen. Aber ebenso wie wir dieses als selbst- 
verständlich annehmen, hoffen wir auch, dass die 
französische Regierung von zuständiger Seite unter- 
richtet wird, mit welchen Gefahren die Rettung der 
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Besatzung des Seglers »Francee verbunden war, 
Denn nur weil er nicht über alle Vorgänge unter- 
richtet war, ist bis jetzt jede öffentliche Aner- 
kennung der deutschen Seeleute durch den 
Präsidenten der französischen Republik unterblieben. 
Das nehmen wir wenigstens an. 


Das ständige Comité der » Internationalen Marine- 
Association<e hielt am 2. December in Paris unter 
M. Charles-Roux eine Sitzung ab, um über 
die Tagesordnung des nächsten Congresses, der im 
Juli nächsten Jahres in Copenhagen stattfinden 
soll, schlüssig zu werden. Nachdem einzelne Vor- 
schläge verworfen und neue Idesn acceptirt waren. 
wurden folgendes Gegenstände nambaft gemacht: 

1) Einfluss der transsibirischen Bahn auf die 

Schiffahrt im Allgemeinen; 

2) Die Grenzen der Territorialgewässer ; 

3) Fischereiwesen, insbesondere die Fischerei 

mit Schleppnetzfahrzeugen; 

4) Fischerlichterfrage; 

5) Dock- und Hafensinrichtungen: 

6) Meteorologie. 

Das Comité hat sich ganz besonders mit der 
Lichterfibrung der Fischerfabrzeuge beschäftigt und 
die Absicht ausgedriickt, diesen Gegenstand mit 
erhöhten Nachdruck auf dem nächstjährigen Con- 
gress verhandeln zu wollen. Diese Mittheilung 
wird von deutschen Seeschiffer- und nautischen 
Kreisen mit etwas gemischten Gefühlen aufge- 
nommen werden, dürfen sie doch darauf Anspruch 
machen, die Fischerlichterfrage neuerdings ins Rollen 
gebracht zu haben Mit welchem Erfolg ist bis 
heute allerdings noch nicht zu sehen, obgleich im 
Mai d. Js. eine Commission des Deutschen Nautischen 
Vereins über diesen Gegenstand verbandelte, weil 
seine absolute Dringlichkeit durch Ver- 
treter der Reichsregierung im Februar auf dem 
Vereinstage betont worden war. Wir haben nun 
seit dieser Commissionssitzung Nichts mehr über 
die Fischerlichterfrage und über das Schicksal der 
von der Commission gemacbten Vorschläge gehört. 
Es wäre doch wirklich lebhaft zu bedauern, wenn 
es der »Marine-Associations schliesslich vorbebalten 
sein sollte, das endgültige Wort in einer Sache zu 
sprechen, die mit grosser Sorgfalt und mit löb- 
lichem Eifer von deutschen nautischen Kreisen 
vorbereitet worden ist. — Hieran schliessend darf 
das Verdienst erwähnt werden, das sich der 
Deutsche Seefischerei - Verein durch Herausgabe 
einer Schrift erworben hat, die in ausserordentlich 
klarer Weise eine mit Illustrationen versehene Be- 
schreibung der wichtigsten deutschen Seefischerei- 
Fanggeriithe entbäl. An diese Erläuterungen 
schliesst sich eine graphische Darstellung der 
Lichterfiihrung für deutsche Fischerei - Fahrzeuge 
und zwar nach demselben Grundsatz, der s. Zt. in 


der Broschüre des Hamburger Seeschiffer- und 
Nautischen Vereins maassgebend gewesen war, Ih 
das Reichs-Marineamt die vum Seefischereiverein her- 
ausgegebene Schrift einer Nummer der »Nachr, f, Ses- 
fahrer« beigelegt und demgemäss für ihre weiteste Ver- 
breitung Sorge getragen hat, ist deutschen Capi- 
tänen und Schiffsofficieren ein Material zugänglich 
gemacht, das bei Beurtheilung der Fischerlichter- 
frage von grosser Bedeutung ist. 
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In parlamentarischen Kreisen gilt als bestimmt, 
dass die Centrumspartei darauf bestehen wird, in 
den Zolltarifgesetzentwurf eine Bestimmung hinein- 
zubringen, welche die Regierung verpflichtet, eins 
Wittwen- und Waisenversicherung der -Arbeiter in 
die Wege zu leiten, d. b. einen Theil der von der 
Zolltarifrevision zu erwartenden Mehr - Einnahmen 
im Interesse dieser Versicherung zu verwenden. 
Stimmen die verbündeten Regierungen dieser An- 
regung zu, dann ist anzunehmen, dass die in der 
Seeberufs - Genossenschaft verkörperten deutschen 
Rbeder auf die Verwirklichung der hoben social- 
politischen Ideen des verstorbenen C. Ferd. Laeis 
ungesäumt eingehen und für das Zustande 
kommen einer Seemanns - Wittwen- und Waisen- 
Casse eintreten werden. Wir hoffen diese Eat- 
wickelung umsomehr, als die Durchführung de 
Planes bisher nur an der Ungewissheit über die 
Höhe der Belastung gescheitert ist, der sich die 
einzelnen Kheder event. unterziehen müssten. Ste 
nun aber eine staatliche Unterstützung in Aussich 
— vorausgesetzt, natürlich, dass der Regierung 
entwurf überhaupt Gesetz wird — dann sind alle 
Bedenken, welche der Einrichtung der Casse bisher 
hindernd im Wege standen, geschwunden. 


Strömungen 
an der Neufundländischen Küste, 


Ueber die Gefahren der Navigation an der 
Küste von Neufundland schreibt Herr Capitia 
P. Brünnich, Führer des D. »Nordfarers an die 
englische und skandinavische Presse: 

Viel ist schon über die gefährliche Nari- 
gation an jener Küste gesagt und geschrieben 
worden, aber nicht genug kann wiederholt werden. 
»dass die Strandungen und Verluste erstelassiger 
und anscheinend gut navigirter Schiffe in einem 
Maasse zunehmen, der der ungastlichen Küste 
den wenig beneidenswerthen aber wohlbegrüs- 
deten Ruf eines »Schiffskirchhofs« eingebracht bat: 
Ich darf desshalb hoffen, dass jeder practiscbe 
Wink, der den Schiffsführern, die dort fahrer, 
gegeben werden kann, willkommene Aufnahn* 
findet. Innerhalb der letzten fünf Monate balk 
ich viermal die Reise von Pentland - Firth nact 
Cap Race im Grössten Kreise zurückgelegt and 
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den Leuchtthurm jedes Mal in genügender Sicht- 
weite passirt — aber ich habe auch zu meinem 
grössten Erstaunen erkennen müssen. dass ich 
bei dickem Wetter mein Schiff sehr wahrscheinlich 
irgendwo bei Cap Ballard herum, in die Nähe 
der Wracks von »Lustania«, »Dalmar« etc. gesetzt 
haben würde, wäre ich den Anweisungen und 
Cursen der englischen Admiralitäts-Seekarten ge- 
folgt, die auf diesem Theil der Welt einen erheb- 
lichen nach Süden setzenden Strom von der 
Labradorküste kommend, als zweifellos annehmen 
und dementsprechend in Rechnung setzen. Der 
Grund der beträchtlichen Abweichung ist auf 
zwei Ursachen zurückzuführen. 

1) Auf einen Fehler von 2° in der Variation 
der englischen Admiralitätskarten, der das Schiff 
nördlich versetzt. 


2) Auf eine Ueberschätzung und unrichtige 
Beurtheilung des Labradorstromes. 


Dass sich dieser Strom nach südlicher Richtung 
fortpflanzt, dafür liefern die von Norden nach 
Süden treibenden Eisberge einen Beweis, Aber 
ich glaube auf Grund meiner Erfahrungen hinzu- 
setzen zu dürfen; diese südliche Strömung (im 
Sommer und Herbst) beschränkt sich nur auf die 
tieferliegenden Wassermassen, nicht aber auf das 
Oberflichenwasser. Und wenn Das richtig ist, 
dann bleiben die Schiffe vom Unterseestrom un- 
beeinflusst, während sie von dem Öberflächen. 
strom erfasst werden, der nach meinen Beob- 
achtungen etwas nördlich setzt und zwar innerhalb 
einer Region von Neu-Fundland nach der nörd- 
lichen Ecke der Grossen Banken. Für diese 
Behauptung habe ich folgende Erklärung: 


Wenn der Labrador-Unterseestrom die nörd- 
liche Spitze der Grossen Banken trifft, wird das 
Wasser nach den Seiten und nach oben gedrängt 
werden. Während nun ein Theil der Wasser- 
mengen die Banken passirt und seinen siidlichen 
Curs beibehält, wird sich ein zweiter nach Osten 
und ein dritter Theil nach Westen wenden. Der 
westliche trifft später mit dem kalten Strom, längs 
der Neu-Englischen und amerikanischen Küste, 
zusammen. Die nördliche Stromversetzung, von 
der ich vorhin gesprochen babe, wird durch das 
von der nördlichsten Ecke der Bank aus nach 
oben dringende Wasser gebildet Durch diese 
Naturerscheinung erführt die Wasseroberfläche an 
jener Stelle eine Erhöhung und das Oberflächen- 
wasser wird nach dem Gesetz der Schwere sich 
dorthin wenden, wo seiner Fortbewegung der 
geringste Widerstand erwächst. Und Das ist 
nach Norden, denn der südliche bereits erwähnte 
Strom erfährt einigen Widerstand durch den Golf- 
strom und erhöht dadurch das Oberflächen wasser 
auf den Banken. 
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Auf diese Weise wird ein Schiff, das im 
grössten Kreise Cap Race ansteuert, von einer 
nördlichen und westlichen Strömung in einer 
Weise beeinflusst werden, dass es quer nach der 
Neu-Fundländischen Küste herangedrängt wird. 
In dickem Wetter erfährt der unglückliche Schiffs- 
führer sein Schicksal nicht eher, als bis das 
Schiff festsitzt; denn Lothungen gewähren in jener 
Region keinen Anhaltspunkt. Aus den ange- 
führten Gründen behaupte ich, dass sich ein 
Schiffsführer auch bei dickem Wetter freisegelt, 
wenn er 1) die verkehrte Variation und 2) einen 
nordwestlichen Strom statt eine südlichen in 
Rechnung zieht. Ein Umstand, der grossen Werth 
für eine Prüfung meiner Behauptungen bat, ist 
bei ruhigem Wetter und spiegelglatter See die 
Beobachtung, dass grosse Eisberge ein sehr ver- 
nehmliches südlich von ihnen gelegenes Kiel- 
wasser zurücklassen, trotzdem sie in Folge des 
Unterflächenstroms nach Süden getrieben werden. 
Ein Beweis ebenso für die grössere Stärke des 
Unterwasserstromes wie für die Existenz einer 
nach Norden setzenden Oberflächenströmung«. 

Herr Capt. Brünnich hat sich durch Veröffent- 
lichung seiner von scharfer Beobachtungsgabe 
zeugenden Erfahrung den Dank aller Navigateure 
verdient, die jene gefahrvollen Neufundland-Bänke 
befahren müssen. Und zu Diesen gehören viele 
deutsche Seeleute. Es wäre zweifellos von grösstem 
Interesse, wenn die Deutsche Seewarte ihr 
Augenmerk auf diese Mittheilungen lenken wollte, 
um sie entweder als richtig und sehr werthvoll 
öffentlich zu bestätigen oder sie durch überzeugende 
Gegenbeweise auf ein richtiges Maass zurück- 
zuführen. 


Beobachten! 
Von Betto Ihnken. 





(Schluss) 

Nun meint der Verfasser, das Berechnen der 
eigenen Beobachtungen leiste ganz vorzügliche 
Dienste und fördere den Schüler ungemein. Diese 
Einschätzung möchte ich für übertrieben hoch 
valten. Das Rechnen der Aufgaben aus wirklicher 
Seepraxis dürfte doch entschieden höher zu veran- 
schlagen sein. Denn bei den Landbeobachtungen 
geht es mehr nach der Schablone. Da ist dieselbe, 
ewig wiederkehrende Breite; da ist kein längeres 
und ernsthaftes Ueberlegen nöthig, wegen grosser 
Länge, wegen des Standes und Ganges des Chrono- 
meters, Klippen, an denen so viel bei der Prüfung 
scheitern; da ist kein Curs, kein Versegeln in 
Rechnung zu stellen. Kurz und gut, solche Aus- 
rechnungen können weder auf die Prüfung noch 
auf den Navigationsdienst an Bord vorbereiten. — 
Was aber den weiteren Umstand betrifft, dass das 
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Auffinden der Sterne durch das Beobachten geübt 
wird, so ist dies ja unbestreitbar. Aber man fragt 
sich doch, ob das nicht ein viel zu weiter Umweg 
ist, um zu diesem Ziele zu gelangen, einem Ziele, 
das sich ja viel leichter, rascher, einfacher und be- 
quemer durch directe Unterweisung erreichen lässt. 


Der Verfasser kommt auch auf die Navigation 
im Winter in der Nordsee zu sprechen und weist 
hier auf die hohe Bedeutung der Sternbeobachtungen, 
wenn man den ganzen gestirnten Himmel über sich 
hat und nach Herzenslust beobachten kann. Ich 
möchte annehmen, über Sternbeobachtungen wird 
ausnahmslos alle Erfahrung den Stab brechen. Ich 
wenigstens kenne keinen Uapitän und es befinden 
sich unter diesen, unter denen ich gedient habe, 
Namen, die wegen ihrer Umsicht, wegen ihrer Er- 
fahrung und ihrer Erfolge noch jetzt einen glän- 
zenden Namen in der deutschen Handelsmarine und 
der Schiffahrtswelt haben, die je auf die Idee ver- 
fallen wären, im Winter auf der Nordsee Stern- 
höhen zu messen. Wenn irgendwo die Regel gilt, 
dass der Platz des Führers die Commandobrücke 
ist und er das Navigationszimmer nur vorüber- 
gehend betreten kann, so gilt sie für die Nordsee. 
Zunächst, wenn die Sterne zu sehen sind, es also 
klar und sichtig ist, liegt kaum Veranlassung zu 
derartigen Ortsbestimmungen vor, weil die gefähr- 
lichen und Anlaufspunkte in der Nordsee ausge- 
zeichnet mit Feuern versehen sind. Sodann aber 
taugen an sich Sternbeobachtungen im Allgemeinen 
und im Besonderen in der Nordsee so wenig, dass 
die Schiffsleitung auf derartige Beobachtungsresultate 
nicht bauen kann. Die Unsicherheit der Kimm ist 
schon an schönen Tagen so erheblich, namentlich 
bei der vorherrschend häsigen Witterung in der 
Nordsee, dass man mit Unsicherheiten bis zu drei 
Minuten zu rechnen bat. Dazu kommen noch Fehler 
des Instruments. Die Seewarte attestirt einen 
Sextanten, der 1 Minute Excentricitätsfehler hat, 
noch mit »gut« (»Hansa« Nr. 41, S. 492); wahr- 
scheinlich deckt sich dies überhaupt mit den An- 
forderungen, die man an ein Instrument, das nicht 
ganz hervorragender Qualität ist, stellen kann. Und 
nun erst des Nachts! Das reflectirte Sternbild kann 
man nur schwach erblicken, wenn das Rohr, wie 
es nothwendig ist, hochgeschraubt ist, wird das 
scharfe Wahrnehmen der an sich schon unsicheren 
nächtlichen Kimm noch mehr erschwert, da hier 
bei der riesigen Schnelligkeit der grossen Dampfer 
mit kurzen Unterbrechungen fortwährend Ausweich- 
manöver zu machen sind; man also unausgesetzt 
scharf auslugen muss, um das Schiff vor Unheil zu 
bewahren, so muss die Sache schon in ziemlicher 
Eile gemacht werden. Wer nach »Herzensluste 
nach Sternen gucken, sich Zeit nehmen und sich 
vergessen wollte, bei seiner Beobachterei und Aus- 
rechnerei, der könnte gar bald mit seinem über- 


rannten Schiff am Meeresboden sitzen. Bei der 
Eile ist es nunmehr gar nicht ausgeschlossen, dass 
er einen anderen reflectirten Stern auf dem kleinen 
Spiegel hat, als den er beobachten wollte. Das kann 
dem Besten passiren, namentlich wenn mehrere 
Sterne erster und zweiter Grösse dicht bei ein- 
ander sitzen. 

Das Sternbeobachten erinnert mich lebhaft an 
einen Vorgang an Bord der guten alten »Silesia«. 
eines früheren Dampfers der Hamburg - Amerika- 
Linie. Das alte wackere Schiff hat längst aus- 
gedient; wohl hat es Jahrzehnte hindurch Sturm 
und Wetter getrotzt, aber den zerstörenden Kräften 
der Zeit hat es wie alles Menschenwerk auf die 
Dauer nicht widerstehen können. Ein bewährter 
Führer, der noch jetzt eine erfolgreiche Führers- 
kraft in dem Schnelldampferdienst der Linie ist, 
hatte das Commando Auf der Reise nach New- 
York waren wir in der Nähe von Nantucket-Feuer- 
schiff angelangt, hatten aber wegen stürmischen 
und nebligen Wetters in den letzten Tagen keine 
Breite bekommen. Abends gegen acht Uhr, es 
war im Spätherbst und Mondschein, nahmen wir 
die Höhe des Polarsterns, der einzige Stern, der 
des Oefteren, namentlich in der Dämmerung vor 
dem Canal von einigen Seefahrern beobachtet wird, 
weil er stets auf höherer Nordbreite zur Breiten- 
bestimmung bereit steht, klares Wetter natürlich 
vorausgesetzt. Der Capitän und alle vier Officiere 
beobachteten und das Resultat war, dass unsere 
Beobachtungen 35 Minuten auseinandergingen. Da: 
war nun die so oft gepriesene Sternhöhe. Aller- 
dings erfordert die Wahrheit, zu sagen, die Kimm 
konnte besser sein. Der Zufall wollte, dass sich 
späterhin beim Sichten des Feuerschiffs die richtige 
Breite als ungefähr in die Mitte fallend, herausstellte. 


Auf der alten »Borussiac, welche im West- 
indien - Dienst der Hamburg- Amerika - Linie stand, 
nahm ich im Antillenmeer als zweiter Officier ein- 
mal einige Sternhöhen zur Chronometerlänge Ost 
und West vom Meridian. Den Tag über hatten wir 
keine Beobachtung gehabt und wegen der Strom- 
versetzung war unsere Bestecklänge mit einiger Un- 
sicherheit behaftet. Ich theilte dem Capitän, einem 
erfahrenen Nautiker mit, dass ich einige Sternlängen 
genommen hätte, und dass das Mittel der Beob- 
achtungen sich nahezu mit unserer Besteckslänge 
decken. Er sagte mir, das wäre sehr schön; wenn 
aber neue Beobachtungen ein anderes Resultat 
ergeben hätten, dann hätte er denselben keinerlei 
rechtes Vertrauen entgegen gebracht. Nach seiner 
Erfahrung wäre auf Sternbeobachtungen zu wenig 
Verlass; Maasnahmen von entscheidender Bedeutung 
könne man danach nicht treffen. Ich glaube, die 
ungeheure Mehrheit der Seefahrer, soweit dieselbe 
eine langjährige Berufsbethätigung im practischen 
und verantwortungsvollen Navigationsdienst an Bord 


hinter sich hat und somit der Weisheit der Navi- 
gationsfibel entwachsen ist, wird dieser Aufussung 
durchweg zustimmen. a 


Monddistanzen sind überhaupt nur ein Noth- 

behelf in Ausnahmefällen, sie geben unsichere, weil 
weit auıseinanderfallende Resultate; sie haben nur, 
wie das neulich noch ıichtig hier ausgeführt wurde 
(Nr. 43 S. 516) einen Werth, wenn das Chrono- 
meter unbrauchbar geworden ist. Und selbst dann 
ist dasselbe noch sehr problematischer Natur und 
kommt nur in Betracht nicht etwa in der Nord- 
und Östsee und in gefährlichen engen Gewässern, 
sondern auf dem Ocean. Mit Recht wendet man 
sich beinahe ganz ab von dieser mehr ausser Ge- 
brauch kommenden zweifelhaften und umständlichen 
Methode, namentlich auf Dampfern, wo die sich 
rastlos bewegenden schweren Gewichtsmassen der 
Maschine, und wenn die Seele des Schiffs noch so 
kunstvoll nach Schlick’schem System ausbalancirt 
ist, ein fortwährendes leises Erschüttern und Vibriren 
des Beobachtungsstandes im Gefolge hat. Dabei 
sind wir allerdings weit entfernt, demjenigen Un- 
recht zu geben, der gelegentlich, wenn ihn die 
Umstände dazu veranlassen, Distanzen misst. So 
wenig man sich beifallen lässt, denjenigen, der sich 
mathematischen und nautischen Studien hingiebt, 
zu sagen, das ist ein thöricht Thun, so wenig wird 
man missbilligend über einen fleissigen und tüchtigen 
Beobachter urtheilen. Das wäre ein unverzeihliches 
Beginnen. Aber ganz was Anderes ist es, die An- 
schauung zu bekämpfen, dass das häufige Beob- 
achten von Distanzen und Sternen eine Noth- 
wendigkeit für die Allgemeinheit sei, dass viel- 
seitiges astronomisches Beobachten und Rechnen 
uns fördere im Wettbewerb der Nationen auf See, 
dass es die Sicherheit an Bord durchweg erhühe, 
die Keisen beschleunige und überhaupt das Ideal 
in der ausübenden Berufs- und Navigationsthätigkeit 
des Seefahrers darstelle. So sehr auch dieser Auf- 
fassung das Wort geredet werden mag, wir können 
uns derselben nicht anschliessen. 


In der Schlussbetrachtung meint der Verfasser, 
nachdem er erwähnt, Meridianbreite und Chrono- 
meterlänge seien fast die einzigen angewandten 
Hülfsmittel an Bord, es fehle beim Beobachten das 
Können und beim Berechnen mangle die Lust. 
Diese Ansicht halten wir für irrthümlich und ver- 
feblt. Nach meinem Dafürhalten ist es, soweit ich 
die Verhältnisse kenne, eine allgemeine Erfahrung, 
dass sehr Viele sind, die in der Jugend ihrer Navi- 
gationsthätigkeit an Bord mit frischer Begeisterung 
und regem Feuereifer den Beobachtungen des 
Mondes und der Sterne obliegen, dass sie aber mit 
zunehmenden Jahren und mit der wachsenden Reife 
ihres Urtheils in seemännischen Dingen sich mehr 
und mehr davon abwenden, weil die Unvollkommen- 
heit und Unsicherheit, welche diesen Methoden an- 
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haftet, dem abwägenden, durch eigene Erfahrung 
belebrten Geist immer deutlicher hervortreten. Nicht 
die Unfähigkeit ist es und das mangelnde Können 
und Wissen, die der Ausführung dieser Art astro- 
nomischer Ortsermittelung entgegenstehen, sondern 
die Erkenntniss practischer Berufserfahrung, dass 
die Nautik an Bord nur einen fragwürdigen Nutzen 
daraus ziehen kann, 


Es ist heutzutage auch Manches anders wie 
ehedem. Denken wir nur, mit welcher peinlichen 
Gewissenhaftigkeit und Gründlichkeit wird den 
jangen Seefahrern im Hinblick auf die Prüfung 
die Einrichtung der verschiedenen Loggs vorgeführt, 
wie wird ibnen, was allerdings ja nicht zu umgeben 
ist, gelehrt und durch zahlreiche Beispiele einge- 
prägt, wie sie zu verfahren haben, wenn das Glas 
so und so viele Secunden zu lang oder zu kurz 
läuft und wenn die gebrauchten Kartenlängen fehler- 
haft sind. Und dort nun, wo die Anforderungen an 
eine sichere Navigirung aufs höchste gesteigert sind, 
wo es sich um Werthe von Millionen, ja um ein 
paar Tausende von Menschenleben obendrein handelt, 
— an Bord der gewaltigen Schnelldampfer, ist wegen 
der collossalen Schiffsgeschwindigkeit mit der ganzen 
Loggherrlichkeit nichts Rechtes mehr anzufangen. 
Die grossen Schnelldampfer müssen ihre Distanzen 
reguliren durch die Umdrehungszablen der Schrauben 
unter Mitberücksichtigung des Slips. Mir sagte ein 
activer Capitän, der sich des höchsten Ansehens 
erfreut: »Wir Dampfercapitäne und Officiere auf 
den grossen Böten für die Passagierbeförderung 
haben heutzutage einen schwereren Stand wie 
ehedem. Wer da Lust hatte, konnte sich früher 
zur Zeit der Leesegel in den schönen Passatnächten 
und Tagen in aller Gemächlichkeit dem Beobachten 
und Berechnen von Monddistanzen und Sternhöhen 
hingeben, man konnte sich stundenlang damit be- 
schäftigen und brauchte sich fast um weiter nichts 
zu kümmern. Nutzten sie auch nicht viel, so war 
es doch eine passende und bildende Beschäftigung, 
Aber heutzutage ist jede Minute kostbar. Alles 
muss rasch, zielbewusst, ohne viele Umschweife und 
Umstände gemacht werden, mit langstiligen Beob- 
achtungen und Berechnungen ist nichts Rechtes 
anzufangen, denn unser Platz ist an Deck, auf der 
Brücke und die Losung heisst: Vorwärts! « 

Den Character unserer Tage im Gegensatz zu 
dem »Ehedem« zeigt in fesselnder und packender 
Weise Willy Stöwers, des bekannten Marinemalers, 
wundervolles Marinebild »Einst und Jetzt«, in dem 
neuesten Heft von »Moderne Kunst« (Heft 1, Jahr- 
gang XVI). Da sehen wir bei hellem Mondenschein 
einen alten bochbordigen Dreimaster friedlich an 
den Due d’Alben vertäut. Er hat uns das Heck 
zugekehrt, die grossen Cajütsfenster des Hecks sind 
hell erleuchtet. Alles athmet Stille, Ruhe, an- 
heimelnden Frieden. Wie schön das Schiff daliegt. 
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Und daneben, den vollen Raum der anderen Blatt- 
seite einnehmend, seben wir das stählerne Riesen- 
heck des Schnelldumpfers »Deutschland«. In tosender 
Hast wühlen die Schrauben in den Fluthen des 
schäumenden Oceans: die Wolken sind zerrissen 
und den Schornsteinen entströmt dicker Qualm. 
Dort der Frieden — hier die Hast des modernen 
Lebens, aber auch die selbstbewusste Kraft. Einst, 
sagt man, träumte der deutsche Michel von der 
Herrlichkeit des Meeres, jetzt beginnt er den Ocean 
zu beherrschen. Und dies geschieht, obwohl, wie 
einige meinen, die astronomische Nautik im be- 
klagenswerthen Niedergange sich befindet, obwohl 
man das Beobachten der Monddistanzen und Stern- 
böhen mehr und mehr einstellt. 

Gut ist es, dass ein Widerstreit der Meinungen 
auch über diesen Gegenstand vorhanden ist, denn 
aus dem Widerstreit derselben löst sich die Wahr- 
heit heraus, jene Wahrheit, welche wir alle lieben 
und lieben sollten. Lining stützt seine Ansicht 
nicht allein auf die theoretischen Lehren der Navi- 
gation, er zieht auch die practische Erfahrung heran; 
aber gleichwohl lehren dasselbe auch vielfach die 
Schriften und Werke aus dem Gebiet der Nautik und 
Navigation. Er selbst muss zugeben, dass die 
Praxis der Schiffsführung anders handelt. Wenn 
aber ein Streit ist zwischen der Weisheit der Navi- 
gationsfibel, welche wie manches Andere, sich nicht 
immer im Leben 'bewähren will, und den Erfahrungs- 
grundsiitzen der grossen Mehrheit tüchtiger und 
erfolgreicher Führer im Seedienst, können da lange 
ernstliche Zweifel obwalten, wem sich die Palme 
des Sieges zuneigen wird!? 


Nebelsignale. 
Ein Vorschlag zu Selten-Hörsignalen. 





Wenn einmal wieder onch langer beschwerlicher Fahrt im 
Nobel in engen, viel befahrenen Gewässern der Dampferführer 
mit vielleicht tausend und mehr Seelen an Bord sein Schiff 
glücklich bisdurchgebracht hat, dann denkt und grübelt 
er in seinen Mussestunden wobl darüber nach, was ihm die 
beschwerliche Fahrt erleichtern kann zum Wohle und zur 
Sicherheit dor ihm anvertrauten Menschenlaben und Güter. 

Bei sichtigem Wetter hat er nach dem Auge, bei un- 
sichtigem Wetter nach dem Gebör zu navigiren. 

Zu letzterem Zweck bat der Dampfarführer die Dampt- 
pleife an Bord als einziges Hülfsmittel und es sei hier die 
Frage gestellt, ob dasselbe auch richtig und praktisch vor- 
werthet wird, and verwerthet werden darf? 

Mit grossem Unmutb werden wohl sehr viele Kameraden 
aller Nationen die Frage vorneinen. 

Was wir gebrauchen, sind nämlich Seiten- 
Hörsignale für den rothen, respective grünen 
Sector. Und zwar gesetzlich festgesetzte Seiten-Hörsignale für: 

ich höre Dich an Steuorbord lang, kurz, kurz 
Ich höre Dich an Backbord lang, kurz. 

Der Schleppzug hat uns sein Signal dazu abzutreten und 

ist selber mit den Seiten-Hörsigualen besser berathen. 


Die Dampfpfeife ist in erster Linie vom Gasetzguber als 
Nebelsignalinstrument festzuhalten, und erst, wenn asngingiy 
und Signale übrig bleiben, sind Steuorsignnle bei sichtigem 
Wetter angebracht; heutzutage ist die Sache bald umgekart, 

Die Washingtoner Conferenz 1889 hatte in ihrem Hingt- 
theile eins im Auge, uns im Nebel oder dickem Wetter zu 
helfen, fasste jedoch den Beschluss, dass es nicht rathsam si, 
cursanzeigende Nebolsignale anzunehmen; auch in praktischen 
Kreisen waren Carsnebelsignale schon früher für unausführter 
gebalten. 

Dio Confereor beglückte uns dann noch mit einer Haibe 
von Nebelsignalen für verschiedene Zwecke, die derselben, wie 
erinnerlich, später von verschielenen Regierungen (hauptsächli 
der englischen) etwas beschnitten wurden, 


Seiton-Hörsigsale, die die Seefahrer schon gebrauchten 
und wünschten, waren nicht dazwischen und sind vieleicht 
garnicht erwähnt. 

Die Contereos hat deo Dampfero tm Nebel die Fahrt 
nicht erlsichtert, sondern mit dem Stopp-Paragrapheo 16 noc 
erschwert. 

Dass Seiten-Hörsignale berechtigt sind, geht schon aus der 
jetzigen und früheren einschlägigen Gesetzgebung hervor, deco 
sowohl die Verordnungen vom 9. Mai 1897, wis diejenen 
vom 7. Januar 1880 und wohl noch frühere, geben den Sege- 
schiffen drei Nebelsignale, um ihre Lage anzuzeigen, und der 
jetzige Artikel 16 verpflichtet den Dampfer our zum Stoppzo, 
wenn er vorlicher wie dwars ein Nebelsignal von einem Fahr 
zeug hört, dessen Lage nicht auszumacheo ist; also gebt um 
Dampfern doch ein Nebelsignal, dass wir unsere Lage sud 
anzeigen können. Wenn das schon vor so vielen Jahren bei 
den wonigen Seglero néthig war, dann ist das heute bei er 
vielbelebteren Dampferfahrt noch viel nöthiger. Warum werden 
ucs Dampfern diese so nothwendigen Nubelsignale gesetzlich 
vorenthalten ? 

Zuerst wird viel darüber geschrieben und geredet, dass der 
Schall täuscht, sowohl in Richtung wie ia Stärke, und dest 
zu Irrthimern Veranlassung giebt. Das muss bis zu einem ge 
wissen Grado zugegeben werden, obgleich meistens groticd 
dabei übertrieben wird; es ist das aber kein Grund, uos dy 
Seiten-Hörsiguale vorzuentbalter, dieselben dürfen ebes shit 
eher gebraucht werden, ehe man nicht das Nebelsigna!l de 
andern Schiffes an einer Seite ausmachen kann, sont = 
das einfache Signalza gebrauchen. 


Wir haben uns jetzt auch mit den Schalltäuschusse 
abzufindes und können gar nicht anders, als annehmen, iss 
sich das andere Fahrzeug auch in der Richtung befinde. 
wohin wir es hören, darnach haben wir uns immer frelshre 
müssen und werden das anch fernerhia mürsen. Das Sertes- 
Hörsigoal wird uns die Sache erleichtern, weil man sich dass 
nicht ers. zu nabe auf den Leib zu rücken braucht De 
Stärke des Schalles täuscht auch viel mehr wie die 
Richtung, je nach der Dichtigkeit der Luft, Nebel ist dich 
Nichts anderes, wie auf dem. Wasser liegende Wolkengeblir: 
die sind selten von gleichmässiger Dichtigkeit und manch=a! 
ruft eine dichtere Wolkenwand direkt ein Echo hervor, sis 
man rich wohl verwundert nach der Richrung umsieht. 

Glücklicherweise ist es bei Nebel ja meistens flau und =D 
uod man kaon mit dem Gebör und guten Schallsigunlen sche 
etwas ausrichten. Tritt dagegen, wie os io einigen Gegenden 
vorkommt, bei frischer und steifer Brise Nebel anf, dası » 
überhaupt nicht viel zu wollen. 

Ferner wird gesagt, dass mehr Nebelsignale gefährlich 
werden, wenn «wei oder mehrere Schiffe zu hören and, » 
sicher ist das eine schwierige Lage, dann heisst es eben, mer: 
oöthäg, stoppen und rückwärts gehen; event. voll vorwärs 
von einem Schiff zur Zeit muss man sich bei Anzäberuif 
doch freifahren, und da helfen dann die Seiten-Hörsäzl 
wieder prächtig. 
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Ferner glaubt der Gesetzgeber damit wohl zu erzielen, 
dass überhaupt noch grössere Vorsicht bei Nebel angewandt 
und möglichst wenig bei Nebel gefahren wird. Nun auf 
Revieren, wie z. B. die Elbe, die Themse, die New-York-Bay 
wird mit Seeschiffen im Nebel ja überhaupt nicht mehr ge- 
fahren, sind dieselben aber »drausen«, dann müssen sie doch 
mebr oder weniger] langsam vorwärts, und dann brauchen sie 
ein Seiten-Horsignal um sich gut frei zu fahren. 


Das jetzige Stoppsignal lang, lang, ist sehr gut zu ge- 
brauchen, aber schliesslich muss man doch wieder vorwärts. 
Der in dem ominösen Artikel 16 enthaltene Rathachlag nach 
dem Stoppen vorsichtig zu manöveriren, bis die Gefahr des 
Zusammenstosses vorüber ist, ist so selbstverständlich, dass er 
beinahe beleidigend klingt, und wenn wir keine besseren 
Gesetzesvorschriften bekommen, müssen wir uns schon ge- 
statten, selbst Vorschläge zu machen. 


Stoppt man nach Artikel 16 bei eintretendem Nebel sobald 
man ein, anfangs doch sicher nicht auszumachendes Nebel- 
signal, vorlicher wie dwars hört, und ist die Spannung im 
Dampfkessel noch nicht herunter, weil die Feuern noch nicht 
gedämpft und abgebrannt sind, was doch so schnell nicht geht, 
so brüllt der Dampf ab und man ist einfach verrathen und 
verkauft; eine Sache, die wohl auch auf der Washingtoner 
Conferenz bemerkt ist, denn Absatz 12 des Anhanges zu den 
dort gefassten Regeln des Strassenrechts schlägt vor, Dampfer 
mit Einrichtungen zu versehen, um den überschüssigen Dampf 
möglichst geräuschlos abzublasen. Die Herren wussten, dass 
das vorläufig nicht möglich, trotzdem hahen sie uns derartig 
festgelegt; ob zur grösseren Sicherheit der Schiffahrt ist wohl 
sehr die Frage. Die Bemerkung im § 16: »sofern die Um- 
stände es gestatten«, könnten einen wohlwollenden Richter 
vielleicht veranlassen, das Dampfabblasen als Entschuldigung 
für Nichtstoppen anzusehen; die See-Verordnungen sollten sich 
jedoch vor Allem durch Klarheit und Deutlichkeit auszeichnen, 


Die Redaction der »Hansa« bringt uns ja manchmal 
interessante Artikel über Nebelsignale, Stoppen im Nebel und 
Gerichtsverhandlungen über Collisionen im Nebel. Dieselben 
werden alle mit grossem Interesse gelesen, aber Hülfe zum 
Navigiren im Nebel ist nirgends daria enthalten. Wundern 
muss man sich über manche Berichte. so ist in No. 30, 1900 
»Stoppen bei Nebel im Fall Hermann Köppen wider »Rondane« 
gesagt: »dem englischen Richter Sir F. Jeune ist es selbst 
nicht klar, was die Gesetzgeber mit dem Ausdrucke: »sofern 
die Umständen es gestatten« gemeint haben; der Herr Richter 
kann sich keinen Fall vorsellen, wo das Stoppen auf offener 
See Gefahren verursachte. Diese Aussprüche kennzeichnen 
den Artikel 16 und den Seerichter gar sehr; hätten die beiden 
Dampfer beizeiten Serten-Hörsignale abgeben dürfen und ab- 
gegeben, wäre die Collision wohl nicht passirt. 


Dann io No. 48/49 1900 der Aufsatz: »Der Stopp- 
Paragraph in erneuter Beleuchtung«. Freilich, man muss he- 
fürchten, dass er immer in gar vielen Farben schimmera wird 
und den Richtern Gelegenheit giebt die Seeleute nach Herzens- 
lust zu kielholen, wie der norwegische Capitän Flood sich in 
Washington ausdrückte; dagegen sollten sich dieselben wehren. 

Der alte Artikel 18 war entschieden besser und bildete mit 
dem alten Artikel 13 zusammen brauchbarere Verordnungen 
wie der jetzige Artikel 16. 

Im Sprechsaal der No. 36 1900 befindet sich noch ein 
Eingesandt von einem Herrn H.M. vom »Kaiser Wilhelm IL« 
»Rudersignale im nebligen Wetter«, welches durch einige 
eigene und durch Ausführungen der Redaction Interesse er- 
heischt; im Uebrigen ist Herr H. M. gewiss so freundlich und 
bält auch im Nebel Curs, wenn er von einem andern Dampfer 
überholt wird. 

Mein Vorschlag zu Seiten-Hörsignalen ist auch garnicht 
ganz neu. Vor einigen Jahren trat ein englischer Capitän in 
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der >Shipping Gazettee damit vor die Oeffentlichkeit, die 
»Hansa« nahm die Idee auf, über die später fim Hamburger 
Nautischen Verein ohne Resultat verbandelt wurde. Der 
englische Capitän schlug nur die kurzen Steuersignale, wenn 
in Sicht, als Seitensignale vor. Mein Vorschlag für specielle 
Seiten-Hörsignale ist wobl vorzuziehen, damit die Steuersignale 
als selche erkannt werden, sobald die Schiffe einander ansichtig 
werden; bei nur mässig dichtem Nebel geschieht Das zu spät, 
um rationell manövriren zu können. Denke sich doch Jeder, 
auch der Nichtseemann mal in die Lage: Näher und näher 
kommt der andere Dampfer, an einer Seite hörbar. Ob er 
gegenan liegt oder in irgend einem Winkel oder quer auf los, 
das weiss man nicht. Man stoppt, gebt rückwärts, schlägt 
aus dem Curs und pfeift schliesslich doch ein nicht gestattetes 
Rudersignal; um irgend einen Anbaltspunkt zu gewinnen«. 
Ist es da nicht besser, uns gesetzlich ein Seiten-Hörsignal zu 
geben? Ein eventueller Hörfehler bleibt immer, der ist aber 
auch jetzt vorbanden und damit fällt der einzige plausible 
Grund weg, uns das so brauchbare Signal vorzuenthalten. 
Lang, kurz und lang, kurz, kurz eignen sich auch 
darum gut, weil in dem langen Avertissament alle noch viel- 
fach existirenden Anfangs-Zisch- und Fauchlaute der Dampf- 
pfeife mit eingeschlossen werden können. 


Mein Vorschlag geht dahin, gleich unter Artikel 15a hin- 
zuzufügen: Ein Dampffabrzeug darf bei Annäherung 
an ein Nebelsignal folgende Seiten-Hörsignale 
machen: 

lang, kurz: ich höre Dich an Backbord im 
rothen Sektor, 
lang, kurz, kurz: ich höre Dich an Steuer- 
bord im grünen Sektor. 
Das Nebelsignal für die verschiedenen Zwecke in Absatz lie. 
muss demgemäss abgeändert oder ganz cassirt werden. 

Der ungefähre englische Wortlaut, wie folgt: Continuation 
of Article 15a: 

A steam vessel approaching a fog signal may use the 
following side-hear-signals: 

long, short: I bear you on my port side. 

long, short, short: I hear you on my starboard 
side. The fog signal in Article 15e has to be changed 
or cancelled. 

Sicher sind viele Rhedereien und viele Kameraden für 
meinen Vorschlag, vielleicht weitaus der grösste Theil. Eine 
Rundfrage bei alleo Betheiligten im deutschen Reiche wäre zu 
empfehlen; die deutschen nautischen und Schiffervereine, wie 
alle anderen seomännischen Corporationen sind gebeten, den 
Vorschlag zu verhandeln und zu verbreiten. 


Was schliesslich noch die Nebelsignale der Segelschiffe 
anbetrifft, die seit vielen Jahren beweisen, dass ein einfacher 
Ton nicht genügt, sondern dass die Lage des Schiffes ange- 
zeigt werden muss, so kann man Segelschiffen wohl ohne 
Schaden vorschlagen, dieselben Nebelsignale wie die Dampfer 
mit den Seiten-Hörsignalen anzunehmen, es wird damit die 
Zeit gewonnen, die zweifelhafte Windrichtung und darnach die 
Lage des Schiffes erst zu calculiren und im Nothfalle sind die 
Segelschiffe ja heute, Gott sei Dank, auch mit zum Ausweichen 
verpflichtet, was sehr nöthig that. 

Hoffentlich äussero sich auch Segelschlifsführer zu dem 
Vorschlag. So wünsche ich meinem Vorschlag allerseits Glück 
auf den Weg zum Wohle der Schiffahrt, 

Ferner erlaubs ich mir, mit meinem Vorschlag Anspruch 
auf den Pollock-Preis zu erheben, als Vorbeugungsmittel gegen 
weitere Collisionen und Verluste von Menschenleben. 

Auf See, November 1901. ‘ 
Leithäuser. 





a) dentsche Werften. 
FD) 2103412 1500 T.Trf.) Stettin-Stolper D.-Ges., Stettin | »OMerwerke«-Wertt, Stettin 
K || Wittelsbach-Classe - | Kaiserliche Marine »Vulcan«-Werft, Stettin | Mecklenburg 
FD _ 3300 | A.-Gos. Horn, Lübeck A.-Ges. »Neptun« Rostock Bylgia 
APD) Lm >< 18.8m><11.9™) 8000 » | Hamburg-Amerika Linie Blohm & Voss, Hamburg | Blacher 
PD) 136m>14.5m)13— || 8850 » | Norddeutscher Lloyd | Job.C.TecklenborgA.-G., Genstemde. Chemnitz 
| b) englische Werften. ! 
| 296>¢43'3"><20'4" Eine Firma in Blyth ) Blyth Shipb. Comp. Lady Milford 
„| 326><42><26'2" | Oesterr. D.-Ges. »Adria«, Fiume | Wigham-Richardson &Co.,Newcastle, Balaton 
„| Bala KOT" — _) Bridge 8. 8. Co., W.-Hartlepool | Wim. Gray & Co, W.-Hartlepool | Putney ZBridge 
BEI KAHE" 296" | C. 6. Dunn & Co., Liverpool J. L. Thompson & Sons, Sunderland) Foxton Hall 
B24 OY Eine österr. Firma in Fiume ‘ I. Priestmann & Ca. do. Korana 
| HOXAUX 246" | - Rickinson, Sons& Ca.,W.-Hartlepool' R. Craggs & Sons, Middlesbrough) Ageooria 
| . esXAGIO"X C4 I — Eino Londoner Firma W. Pickersgill & Sons, Sunderland) Hailesbury 
| 372«48x. 30°11" | S500 d.w. Deas, Foster & Co., London Craig, Taylor & Co., Thornaby Heathgleo 
paige 5200 » | Northern S.S.Comp., St.Petersburg Ropner & Son, Stockton Herrmann Le 
OK |) — Christie & Co., Cardiff Northumberland shipt.Co., Howdon! Mercedes 
353X46'6" 2744" | — | W. Runciman & Co., Newcastle | J. Readbead & Sons, Newcastle | Yorkmoor 
381406" X26" _ Northfield 8. 8, Co,, Liverpool J.L. Thompson & Sons, Sunderland | Moorfield 
c) schottische Werften. 
34046X25'6" | 5800 d.w.) Eine österreichische Firma | Russel & Co, Port-Glasgow ) Contessa Adelma B 
350X40X30 5900 » | Anglo-American Oil Co., London | > Daylight 
OSX B06" KL" | S40¢rT. | Aberdeen Coal Co. Mackie & Thomson, Govan 
401X526" 8100 » | Pierpont Morgan, New-York Caledon Shipyard, Dundee 
23135218" I — Pederson & Monson, Tonsberg Selby Sbipb. & Eng. Comp., Selby; 
Sd 5939 | LLO00 d.w. International Nav.-Comp., New-York) 8. Browa & Co, Clydebank 
Kin Bergungsdampfer | East Coast Salvage Co., Leith | Ramage & Fergusson, Leith 
35445 25'6" 3800gr.T.| Kingeraig 8. 8. Co, Glasgow | Ch, Connell & Co., Scotstoun 
440X69X24'6" | 9800 Dpl. Britische Admiralität | Glasgow Shipb, & Eng. Comp. Monmouth 
32648264" | 5700 dm Glen & Co,, Glasgow | A. Rodger & Co., Greenock Dunolly 
27538226" 12600 » | China Nar.-Comp., London Scott & Co., Greenock | Yanoon 
_ 335 5Ogr.T. Joseph Fisher & Sons, Newry || J. Fullerton & Co,, Paisley 
_ | 2400 » | Eine Londoner Firma | Scott & Co., Greenock 
16OX2BX16S" | 500 | do, || Gourlay, Bros. & Co., Dundee 
520K 5938'S" 10500 DetForenede Dampskils Selbskab,| A. Stephon & Sons, Glasgow 
| Copenhagen | 
| 206X366" 171" || 1450 | Liverpool Royal 8. Packet Comp. | Napier & Miller, Yoker | 
— 5149 | British India S. 8. Co., Glasgow | A, Stephen & Sons, Glasgow | 
d) irische Werften. 
SEHXAEX 100“ | 6200 d.w.) G. L. Presmuda, Triest | Londonderry Shipb. & Eng. Comp.) X 
470XB8K29'" | — Bibby Bros. & Co., London Harland & Wolff, Belfast 
Ausserdem; a) 1 Seeschlepper, b) 1 Seeschlepper. c) 4 Fischdampfer, 1 Hospital-Fischdampfer. 
Anmerkung. RPD bodeutet Reichspostdampfer, PD Massariordampfer, FD Frachtdampfer, Psi) Fischdampfer, K Kriopsschiff, KD 


$ Sogier, T Tankdampfer, F$ Feuerschiff, Y Dampf-Yacht, DH Dampftaggor. — G Germanischer Lloyd, L Lloyd-Register, B Bureau Veritas, 5 9 
Lloyd, BC British Corporation. ‘ 
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Vermischtes. Auf Erfordern des Horru Oberprisideaton hat die 
m münder Handelskammer über die wirthschaftlichen 
a Erüßmgswenn. Kaiser Wilhelm-Canals dahin berichtet, dass für 
Die im Jahre 1902 abzubaltenden Prüfungen von See- münder Schiffsverkehr keine Steigerung, sondern 
dampfschiffsmaschinisten begionen in Verkehrsänderung zu bemerken sei, indem jetzt 
Königsberg: am 17. April und 11. September, von der Ostsee. verkehreoden Fahrseuge wol 
Densig: am 0, Mal and 23. September, schlieeslich den Weg durch deu Canal wählen. 
Stettin: am 25. Februar und 12. August, mehrung des Verkehrs sd von den Noris 
Rostock: am 4, Mars und 0. Depkumber, lediglich Hamburg zu Gute gekomm 
Läbeck: am 18. Februar, 17. Juni und 14. October, seine vortbeilhafte Lage und den geltenden“ 
Flensburg: am 3. Juni und 9, December, günstigt wäre. Im Interesse unserer Hoct 
Geestemiinde: am 20, Januar und 26. Mai, immer weiterem Umfange für das Fischen 
Bremen: am 13. Januar und 14, Juli, Canal benutst, wurde schliesslich. nooh die 


Bremerhaven: am 4. Februar, 2. Juli und 22. October. = 
. \ regt, wie sie die Fischerfabrzeage in den E 
Hamburg: am 28. Februar, 25, April, 7. Juli, 25. Ang., en an & : = 


27. October und 15. Desember. 
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Betreffs Nachweisung der angemusterten Seelaute und 
der gezahlten Heuern hat der preussische Minister für Handel 
und Gewerbe an die Oberpriisidenten in Königsberg, Danzig, 
Stettin, Schleswig, Hannover und Coblenz eine Verfügung er- 
lassen, in der es heisst: »Ein grosser Theil der Seemannsimter 
hat die Nachweisung der angemusterten Seeleute und der ihnen 
gezahlten Henern, die zum 15, Juni d. J. einzureichen war, 
verspätet, und erst auf besondere Erinnerung an das kaiser- 
liche Statistische Amt eingeschickt. Die Nachweisungen waren 
vielfach sehr feblerbaft aufgestellt und erforderten zahlreiche 
Rückfragen. Hauptsächlich bestanden die Mängel darin, dass 
die Nachmusterungen nicht berücksichtigt waren oder nicht 
zu erkennen war, ob dies geschehen, dass Angaben über die 
Anmusterungen mit Selbstbeköstigung feblten oder ungenau 
waren, die Zahl der unbefahrenen Jungen nicht besondere an- 
gegeben oder die Eintbeilung der Seeleute in Gruppen und 
Classen falsch oder ungenau gemacht war; auch stimmten 
vielfach die Angaben über die Fahrzeit und monatliche Heuer 
der Angemusterten mit der Höhe der gezahlten Heuerbeträge 
nicht überein. Der Minister ersucht daher, den Seemanns- 
ämtern des Bezirks unter Mittheilung dieser Bemerkungen die 

rechtzeitige Einsendung der Nachweisung für das Jahr 1901 
zum 1. April 1902 in Erinuerung zu bringen.« 


Die Deutsche Seewarte und das Reichs-Marineamt. Die 
»Nordd. Allg. Ztg.< schreibt: »Eın Berliner. Blatt bringt die 
an sich richtige Mittheilung, dass die Deutsche Seewarte in 
Hainburg neuerdings wesentliche Verbesserungen im Sturm- 
warnungs- und Wetternachrichtendienst durch Neuordnung 
und Beschleunigung des wettertelegraphischen Verkehrs in die 
Wege geleitet hat und noch eine weitere Ausdehnung ihres 
Geschäftkreises plaut durch Errichtung von neuen Semaphor- 
und Sturmwarnungsstellen ao den deutschen Küsten im In- 
teresse der Seefischerei und Küstenschiffahrt, sowie durch 
Verwendung von Drachen zur Erforschung der meteorologischen 
Verhältaisse in den béberen Luftschichten. Wir möchten an 
dieser Stelle darauf hinweisen, dass die Deutsche Seewarte in 
Hamburg ein Institut der kaiserlichen Marine, ein Organ des 
Reichs-Marioeamts ist und dass die angeführten Verbesserungen 
und Neueinrichtungen in erster Lisie von dieser obersten 
Marinebehörde ins Leben gerufen sind, Das Reichs-Marine- 
amt sorgt somit nicht allein für den Auf- und Ausbau der 
Kriegsflotte, sondern fürdert auch zugleich die gesammte 
deutsche See- und Küsteuschiffabrt, einschliesslich der Fischerei, 
sowie die Allgemeininteressen, soweit dies durch die Thätigkeit 
der ihm unterstellten Institute möglich ist. In diesem Sione 
wird von ibm im besonderen die Thätigkeit der Deutschen 
Seewarte geleitet und dafür gesorgt, dass sie für weitere 
Kreise Nutzen bringt.« 


Wassertlefe in den „Drogden“. Dex » Weser-Ztg.« wird aus 
Copenhagen geschrieben: »Das südlich von Copenhagen zwischen 
den Inseln Amager und Saltholm gelegene Fahrwasser »Drog- 
dene genannt. bat seit Jahren den bei der Schiffahrt interes- 
sirten hiesigen Kreisen Grund zur Klage gegeben. Die Tiefe 
des Fahrwassers beträgt nur gegen 21 Fuss, währeud viele 
der neueren Handelsdampfer einen grösseren Tiefgang haben. 
Es ist wiederholt vorgekommen, dass grössere Dampfer im 
»Drogden« aufgelaufen sind und noch vor Kurzem hat ein 
grosses norwegisches Segelschiff das Unglück gehabt, daselbst 
durch Aufstossen leck zu werden, so dass es, um seine Ret- 
tung zu ermöglichen, auf den Grund gesetzt werden musste. 
Die Ladung des Schiffes musste gelöscht und letzteres einer 
langwierigen und kostspieligen Reparatur unterworfen werden. 
Es giebt allerdings im »Drogden« eine Rinne, die mit grösseren 
Schiffen befahren werden kann, aber diese Rinne kana nicht 
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wohl ohne Lootsen durchsegelt werden und bei Nacht. oder 
unsichtigem Wetter ereignet es sich häufig, dass auch Schiffe, 
welohe unter Lootsencommando stehen, Schalen erleiden. 
Besonders gefährlich wird das Drogdenfahrwasser dadurch, 
dass sich in demselben vielfach grössere Steine finden und so 
oft man auch versucht hat. die Steine fortzusprengen, scheint 
es, dass immer neue Steine sich wieder einfinden. Wie diese 
Erscheinung zu erklären ist, weiss man nicht mit Sicherheit. 
Das Wahrscheinlichste ist, dass die Steine mit sogenanntem 
Grundeis aus den nördlichen Meeresteilen in das hiesige Fahr- 
wasser geführt werden und dort liegen bleiben. Es ist er- 
klärlich, dass der Copenhagener Handelsstand mit Besorgniss 
sieht, dass der »Drogden« allmählich den Ruf erlaugt hat, ein 
schlechtes Fahrwasser zu sein; dazu kommt, dass man auf 
schwedischer Seite in der letzten Zeit sich sehr bemüht hat, 
das zwischen Saltholm und Malmö hindurchführende Fahr- 
wasser, »Flinterendeu« genannt, welches von Natur tiefer ist, 
als der »Drogdene, auf jede Weise zu verbessern und zu 
sichern. Die Folge davon ist, dass viele Schiffe, welche 
Kohlen und Proviant einzunehmen haben, dies, statt in Copen- 
hagen, in Malmö oder in Helsingborg und Helsingör thun, 
wodurch der hiesigen Stadt ein erheblicher Gewinn verloren 
geht. Ein Versuch, nördlich von Copenhagen im Sund ein 
»Hulk« als Koblendepot hinzulegen, um von da aus an die 
vorbeisegelnden Schiffe Kohlen abzugeben, hat sich nicht als 
zweckmässig erwiesen und hat daher wieder aufgegeben werden 
müssen. Angesichts dieser Uebelstande haben die Copenhagener 
Schiffsmakler und Seeversicherungsgesellschaften kürzlich eine 
Eingabe an das Marineministerium gerichtet, in welcher unter 
Darlegung der Nachtheile, welche der Schiffahrt und dem 
Handel Copenhagens durch die schlechte Beschaffenheit des 
Drogdenfahrwassers entstehen, verlangt wird, dass die Steine, 
welche sich im Fahrwasser vorfinden, entfernt und dass die 
an einigen Stellen noch vorhandenen Untiefen ausgebaggert 
werden. Auch im Reichstag ist die Angelegenheit zur Sprache 
gebracht und der Marineminister aufgefordert worden, den 
hinsichtlich der Verbesserung des Fahrwassers geäusserten 
Wünschen ohne Verzug nachzukommen.« 


Rumänische Dockgebühren. Auf Autrag des General- 
directors der rumänischen Docks hat das Ministerium für öffent- 
liche Arbeiten Folgendes beschlossen: 1) Getreide, welches an 
den Dockmauern aufgeladen wird, zahlt von nun an eine 
Taxe von 15 Cent. per Tonne; die Taxe für das an den Dook- 
quais aufgeladene Getreide bleibt 30 Cent. per Tonne. 
2) Die Gebiihrenbefreiung für das auf den Quais oder an den 
Mauern abgelagerte und auf Wagen weiter beförderte Getreide 
wird als ungerechtfertigt aufgehoben und die Taxe von 15 
ued 30 Cent. wird ebenfalls für das ein- und ausgeladene 
Getreide an den Dockquais- und Maueru eingehoben werden. 

(Konst. Handelsbl.) 


Nach dem Berichte des Navigations-Commissars der Ver- 
einigten Staaten von Amerika war das Fiskaljahr 1900/01 für 
die Schiffahrt der Staaten das dritte mit bemerkenswerth 
günstigem Erfolg und Wachsthum und übertraf darin noch die 
beiden Vorjahre. Für das laufende Fiskaljahr wäre in Anbe- 
tracht des Umfanges der Thätigkeit auf den Schiffsbauwerften 
mi: einer weiter wachsenden Zunahme der Schiffahrtsunter- 
oohmung zu rechnen. Der Tonnengehalt der Handelsflotte der 
Vereinigten Staaten erreichte im Jahrs 1900/01 fast das frühere 
Maximum vom Jahre 1861. Indessen zeigen die Tonnensummen 
von 1901 gegenüber denjenigen von 1861 eine Zunahme bei 
den Fahrzeugen für Küsten- und Binnenseeverkehr von 
2704 544 auf 4592683 R.-T. (*/, der Zunahme entfallen auf 
die Binnensee-Flotte), eine Abnahme von 2496894 auf 879595 
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R.-T. bei Schiffen für den Verkehr nach dem Ausland und 
einen Rückgang von 338 375 auf 61 940 R.-T. bei dor Walfisch- 
fünger- und Fischerflotte. Von der gesammten Handelsflotte 
waren im letzten Fiskaljahr Schiffe mit 3623201 R.-T. aus 
Holz und mit 1901017 R.-T. aus Eisen oder Stahl. Obgleich 
der Gehalt der registrirten Schiffe der Vereinigten Staaten 
1900/01 um 62435 R.-T. stieg, wurden von der Flotte der 
Union weniger als sonst, nämlich nur 8,2 pCt. der ein- und 
ausgeführten Waaren befördert, Die Zahl der für die Ocean- 
fabrt bestimmten Dampfer der Vereinigten Staaten ist zu 
geriog, um anderen grossen Nationen gegenüber in der Waaren- 
beförderung eine erhebliche Rolle spielen zu können. Die 
Flotte jeder der vier grossen britischen und deutschen Dampf- 
schiffahrts - Gesellschaften übertrifft die ganze amerikanische 
Oceanflotte an Schiffsraum, Lange und Zeit der Fahrten und 
im Geschäftsumfang. Die Zahl der im letzten Fiskaljahre in 
der Union gebauten und beurkundeten Schiffe betrug 1580 mit 
einem Brutto - Tonnengehalt von 483469 R.-T. Im laufenden 
Fiskaljahr sind soviel Stablschiffe im Bau oder in Auftrag ge- 
geben wie in keinem früheren Jahre; das Navigationsburean 
bat Nachricht über Bau oder Bestellung von 89 solchen Handels- 
schiffen mit 355655 Br-R-T. im Werthe von rund 36 Mill. $ 
Amerikanisches Capital bat gegenwärtig die Controlle über 
670000 R.-T. Handelsdampfer fremder Flagge mit einer 
gıösseren Leistungsfäbigkeit 1 der Waareobeforderung, als 
alle amerikanischen für den Aussenhandel arbeitenden Schiffe 
besitzen. 





Schiffbau, 
Probefuhrten. 

Die aosehnliche Flotte der Deutsch-Australischen Dampf- 
schiffs-Gesellschaft in Hamburg, welche ihre Schiffe zum 
giössten Theil bei der Flensburger Schiffsbau-Gesellschaft hat 
bauen lassen, wurde am 18. December um einen weiteren 
stattlichen Dampfer vermehrt, indem nach stattgehabter sehr 
zufriedenstellender Probefahrt der Dampfer »Rostock« zur 
Ablieferung gelangte. Das neue Schiff hat eine Länge von 
383 X 47° 8” X. 32: 2*. 





Vereinsnachrichten. 


Nantisoher Verein. 

Sitzung vom 16. December. Bezüglich des Ruder- 
commandos »Rechtse und >»Links« liegen weitere Zu- 
stimmungen vor, von der Handelskammer für das Herzogthum 
Oldenburg (diese Corporation gegen die Stimme ihres Vor- 
sitzenden), vom Nautischen Verein, der Kaufmanoschaft und 
Schiffer- Gesellschaft zu Rostock und vom Verein Deutscher 
Capitiine und Officiote der Handelsmarine zu Lübeck. Ein 
Beweis für die Beliebtheit und practische Brauchbarkeit des 
»Rechtse und »Links« - Commando ist, ‘(nach der Mittheilung 
eines gutaoterrichtcten Mitgliedes) seine langjährige Anwendung 
in der italienischen, russischen, französischen und österreichischen 
Kriegsmarine, ebenso wie io der italienischen und österreichischen 
Handelsmarioe. Nach Erledigung der Eiogüuge trat der Verein 
in eine Besprechung der einzelnen Punkte des IV. Rund- 
schreibens. Zum Punkt VI »Höhenunterschied der Top- und 
Seitenlichter bei Dampfern« wird bemerkt, dass sich der Vor- 
schlag des Norddeutschen Lloyd absolut mit der Anregung 
deckt, die der Verein im April d. J. gemacht bat. — Punkt VII, 
»Gebiibrentarif für den Kaiser Wilbelm- Canal« wird noch 
ergänzend zu dem bisherigen Beschluss hinzugesalzt, dass es 
schr erwünscht sei, die Festsotzung des Tarifs auch ferourbin 
dem Kaiser im Einvernehmen mit dem Bundesrath für eine 
bestimmte Anzahl von Jahren za überlassen. — Nach Ver- 


lesung und kurzer Besprechung der Vorschläge : des Kider 
Nautischen Vereins za Punkt IX »Sturmwarnungswesea« wird 
die Beschlussfassung bis zur nächsten Sitzung in der Erwartung 
ausgesetzt, dass sich die Mitglieder in der Zwischenzeit die 
Sturmwaroungasigoale anderer Nationen zugänglich gemacht 
haben, um gestützt auf dieses Material die Kieler Vorschäge 
einer erneuten Prüfung zu unterziehen. — Auch die endgiltige 
Erledigung des III. Punktes » Ausrüstung der Kauffahrteischitfe 
mit Hülfsmitteln zur Krankenpflege« soll in nächster Sitsug 
erfolgen«, zu der die Anwesenbeit von Sachverstindiguo, Aerttes 
und Apothekern sehr erwünscht ist. — Nächste Bitzung am 
6. Januar. 


Verein Deutscher Booschiffer zu Hamburg, j 
Sitzung vom 18. December. Als Mitglied wird Ber 
Schütt, L Officier der Fünfmastbark »Potosie aufgenommen, 
Zur Feier des SO0jabrigen Jubiläumsfester der Schitfer-Gesell- 
schaft in Lübeck werden folgenda Herren delagirt: de: 
I. Vorsitzende, der I, Schriftführer Herr Lewens und Capt. Vou. 
Ausserdem erklären sich zur Theilsabme an der Feier beret 
die Herren: Capt. Bendix, Hilgendorf, Bennöhr und Reiner. 
— Ein Mitglied der Commission für das Schifferhaus thalı 
mit, die vorbereitende Thatigkeit sei soweit fortgeschritten, dass 
io den nächsten Tagen eine kurze Denkschrift, bestimmt fir 
die Oeffentlichkeit, herausgegeben werde. — Da bedauerlichar- 
weise zur Berathung für die Tagesordnung '»Localverordausg 
für die Elbe« die Herren vermisst werden. deren Anweseshat 
nothwendig ist, um zu einem einwandfreien Urtbeil zu gr 
inngen, wird die Besprechung vertagt bis zum 8. Januar, de 
nächsten Sitzung. — Die Versammlung beschäftigt sich hierast 
mit dem Beschluss der Firma F. Laeisz, den vierten Mas 
ihres im Bau befindlichen grossen Fünfmast-Vollschiffs, »Lazist- 
Mast« zu neonen. Der anwesende Inspector der Rbederei = 
merkt u. A., dass man erst oach langer Ueberlegung, machin 
alle anderen Vorschläge als unrichtig verworfen werden muss. 
zu dem gegebenen Namen gekommen sei, Die von we 
schiedenen Seiten gemachte Anregung einen Vor-, Gm. 
Mittel-, Kreuz- und Achtermast zu unterscheiden, war vl 
angängig, weil der letzte Mast eines vollgetakelten Sclifix 
immer Kreuzmast (wegen der über Kreuz fahrenden Brase: 
heissen müsse. Ebensowenig könnte man den vierten Hai 
Achtermast« nsnnen, da unter »Achter«e immer das dem Bak 
zunächst befindliche verstanden werde, Nachdem in längeren 
Meinungsaustausch von den meisten Mitgliedern die Be 
rechtigung erkannt wird, diesen ganz neuen Mast »Lac- 
Mast« cach dem Eigenthümer des Schiffes zu nennen, has 
der Verein auf besonderen Antrag eine dementsprecher' 
Resolation. — Nächste Sitzung am 8. Januar. Tagesordauzg: 
Localverordeung für die Elbe. Die Anwesenheit vos 
möglichst vielen Lootsen ist sehr erwünscht. 

































Der Verein Deutscher Oapitine und Officiere der 
Handelsmarine su Hamburg schreiht: 

»Io der am Donnerstag, den 12, d. M, ahgehaltenen Vi 
sammlung wurde ein Herr in den Verein aufgenommen. 
Erledigung der Eingänge wurde in die Tagesordnung, »W. 
berathung des Gesutzes betr. Untersuchung von Seeun 
eingetreten; es stellten sich lxi einigen Paragraphen 
deutende Meinungsverschiedenheiten heraus. Ein Antrag 
Ueberweisuog der Berathung an eine Commission von 7 
gliedern wurde einstimmig angenommen und die entsp! 
Zahl Herrea io die Commission gewählt. Man trat hiermit 
die Besprechung einer Resolution ein, die der Verein 
Seeschiffer zu Hamburg laut Bericht der Tageszeitungen, 
Mittwoch, den 11. | 
Bezug auf die 
demokratische | 


Reichstags gegen verschiedene Capitäne und Schiffsofficiere vor 
versammeltem Hause geschleudert hat: Die Versammluog 
kommt zu dem Beschluss, auf derartige Anzapfungen, die noch 
dazu unter dem Schutze der Immunität des Reichstags- 
abgeordneten ausgesprochen sind, nicht zu reagiren, da der- 
artige Aeusserungen sich selber strafen dadurch, da sie das 
Gegentbeil von dem erreichen, was durch sie ‚beabsichtigt ist, 


Büchersaal. 


Hübnoer's Goographisoh-Statistisohe Tabellen. Ausgabe 1901, 
50. (Jubiläums-)Ausgabe. Herausgegeben von Hofrat 
Prof. Dr. Fr. v. Jurasohek, Verlag von Heinrich 
Keller in Frankfurt a. M. 

Es steckt eine Unsumme von Daten in den schmalen 98 
Seiten dieses Bichleins. Das ist nur möglich durch eine in 
vielen Auflagen erprobte und immer wieder mit Sorgfalt ver- 
besserte Einteilung des überreichen Materials. Dabei ist das 
Ganze so übersichtlich, trotz der vielen Ziffern und Abkür- 
zungen, alles so auf den ersten Blick verständlich, dass man 
sich mit Vergnügen der »Tabellen« bedient, um sich in einer 
ganzen Reihe von Fragen daraus Belehrung zu holen. — 
Die Einleitung giebt in knappster Form etliche Erläuterungen 
und zieht, indem sie einzelne wichtige Zahlengruppierungen 
sprechen macht, manche interessante Consequenzen. Mit dem 
vorliegenden Jahrgange 1901 treten die goograpbisch-statistischen 
Tabellen aller Länder der Erde zum 50, Male an die Oeffent- 
lichkeit. Auf den Blättern dieser 50 Jahrgänge finden die 
grossen Umwandlungen, die mächtige Entwicklung unseres 
politischen, wirtschaftlichen und socialen Lebens seit dem Er- 
scheinen der ersten Ausgabe ihren zifferumässigen Ausdruck. 
Dem Jahrgange 1901 konnte insbesondere der Character als 
Jubiläums-Ausgabe verliehen werden durch sorgfältige Veröf- 
fentlichungen aus dem ganz hervorragend wertvollen und 
wichtigen Zahlenmaterial das durch die an der Jahrhundert- 
wende im Deutschen Reiche, in Oesterreich-Ungarn, Italien, 
England, den Vereinigten Staaten von Amerika und in einigen 
andern Ländern vorgenommenen Volkszählungen geboten ist. 
Ferner ist dem Bündchen ein sehr interessantes Diagramm 
beigegeben, das in anschaulicher Weise die Zunahme der 
Bevölkerung auf dem gegenwärtigen Gebiete der Staaten 
Europas und der Vereinigten Staaten von Amerika von 
1800—1900 zur Darstellung briogt. Preis der elegant gebun- 
denen Buch-Ausgabe .4 1.50, der Wandtafel-Ausgabe 60 Pfg. 


Aus der Praxis — Für die Praxis. Ein Handbuch für 
Schiffsmaschinisten von Julius Hartig, Ober-Ingenieur. 
Dritte Auflage. Verlag von L v. Vangerow, Bremer- 
haven 1902. Text und Atlas gebd. .# 18.—. 

Was bei Besprechung der zweiten Auflage gesagt werden 
konnte, gilt von der dritten in erhöhtem Maasse, sie 
weist gegen die zuletzt erschienenen wesentliche Verbesserungen 
auf. Weun auch nicht eine vollständige Neubearbeitung erfolgt 
ist, weil sich seit 1897 (Zweite Auflage) Veränderungen von 
einschneidender Bedeutung im Schiffsmaschinenbau nicht voli- 
zogen haben, so hat der Verfasser doch Alles, was an Con- 
structionsneuerungen sowie auf dem wichtigen Gebiet der 
Hülfsmaschine auftrat, in entsprechender Weise berücksichtigt. 
Auch der Frage der Ueberhitzung des Dampfes, die sich jetzt 
io den Vordergrund drüngt, ist gebührende Würdigung zu 
Theil geworden. Der Atlas der zweiten Auflage, der sich 
seines grossen Umfanges wegen für die Benutzung auf See 
als unzweckmässig erwiesen bat, ist in Form eines leicht hand- 
lichen Buches geändert. Das Handbuch besteht aus 15 Ab- 
schnitten, deren jeder in zahlreiche Unterabtheilungen ge- 
schieden ist. Wir finden knappgefasste zur Benutzung für den 
praktischen Gebrauch aber vollkommen ausreichende Ab- 
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handlungen über: Wärmelehre; Schiffskessel; Schiffsmaschine; 
Indikator; Maschinentheile; Rankinisiren und Schieber- 
diagramm; Behandlung der Maschinen und Kessel; Beziehung 
zwischen Maschinenleistung, Kohlenverbrauch und Schiffs- 
geschwindigkeit; Kohlen, Unterbringung und Ueberwachung 
derselben; Einfluss des Aufstellungsortes der Maschine auf die 
Vibration des Schiffskörpers; Hülfsmaschiven und Apparate 
ete, etc, Auf die Herstellung und Ausstattung der beiden 
Bücher (Handbuch und Atlas) ist grosse Sorgfalt verwandt. 
Wir wünschen der Arbeit zu den alten, neue Freunde. 


Taschenbuch der deutschen und der fremden Ericgsfotten. 
Mit theilweiser Benutzung des amtlichen Materials. 
Ill. Jahrgang 1902. Herausgegeben von B, Weyer, 
Capitänleutnant a. D. München, J. F. Lehmanns Verlag. 
Preis eleg. geb. . 2.40. 

Das Taschenbuch bat in Folge seines reichhaltigen prakti- 
schen Iohalts, seiner bandlichen Form und seines billigen 
Preises die weiteste Verbreitung gefunden. Neben den aus- 
führlichen Schiffslisten aller Kriegsflotten der Welt und den 
Bildern aller wichtigen Schiffstypen enthält das Buch alles 
Wissenswertha über "die Organisation der Seestreitkrafte, die 
Flaggen, die Commandobehörden, das Officiercorps, den Eintritt 
als Seecadett und die Officierslaufbaho, Deutschlands See- 
interessen und Seegefahren etc. ete. Für Fachleute von 
Interesse sind die ganz neuen Vergleichstabellen der Geschoss- 
wirkungen aller Seegeschiitze der Welt, woraus die Ueber- 
legenheit der Krupp'schen Geschütze glänzend hervorgeht. 
Beachtung verdienen weiter einige Abhandlungen, wie »Kaun 
Grossbritannien seine Uebermacht zar See dauernd behaupten ?«, 
odie Marinebudgets der Seestaatan«, »die allgemeinen Tendenzen 
für die Armirung, Panzerung und Construction der Linien- 
schiffe und grossen Kreuzer.«e Eine grosse Zahl von Tabellen 
über Schiffsbau, Stürks der Flotten, Leistungen der Werften 
ete. etc. machen das Buch für jeden, der sich für die Flotte 
interessirt, zu einem unentbehrlichen Vadenecum. 





Briefkasten, 


A. 6. Altona, Dis Ausführungen der Deutschen 
Levante-Linie im »Hamb. Fremden-Bl.e mit Bezug auf die 
von uns gebrachten (nicht dem »Fairplay« entoommenen) Mit- 
theilungen, betr. »Handhabung der Quarantäne- 
Maassregeln durch die russischen Behörden: 
machen den Eindruck, dass der vor mebreren Wochen durch 
die »Shipmaster’s and Officers Protection Societye und 
durch die »Mercantile Marine Serivee Association« eingelegte 
Protest beim Staatssecretiir des Aeusseren entweder schon 
einen wohlthuenden Einfluss ausgeübt hat oder dass die 
russischen Behörden deutsche Schiffsbesatzungen besser als 
englische behandeln. Ein Umstand, den wir mit Freuden be- 
grüssen dürfen. Da der »Mercantile Marine Service Association« 
mit Recht Beziehungen zu den ersten Kreisen Englands nach- 
gesagt werden, kann man sicher sein, dass diese bedeutende 
Corporation das Vorgehen des schottischen Schutzvereins erst 
unterstützte, nachdem sie sich von der Dringlichkeit seiner 
Beschwerde überzeugt hatte. 





Anmerkung der Redaction zu dem Aufsatz auf Seite 
601. Wie wir nachträglich erfahren, ist Herrn Capitain 
Korff die kleine guldene und Herrn Ruge die silberne Ret- 
tungsmeduille von der Gesellschaft zur Rettung Schiffbrüchiger 
verliehen. Die vier tapferen Matrosen sind mit entsprechen- 
den Geldgeschenken bedacht worden, 
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Verein Deutscher Seeschiffer 
zu Hamburg. 
(Geschäftsführender Verein, 
Steinhöft 1.) 





Schiffer-Gesellschaft 
in Lübeck. 









Verein 
Flensburger Seeschiffer 
in Flensburg. 






Seeschiffer-Verein „Weser" 
in Bremerhaven. 







Seeschiffer-Verein „Stettin« 
in Stettin. 



























Zur Erweiterung des Verbandes 


Seit langer Zeit ist nichts mehr über das Thema »Verbands-Vergrösserung«e an dieser Stelle 
gesagt worden, im Gegensatz zum Sommer, als Wochen hindurch ein Vorschlag den andern ablöste und 
in jeder Nummer neue Mittel gefunden schienen, die Ausdehnung des Verbandes in die Wege zu leiten 
Während nun die früheren Anregungen darauf abzielten, den Verband Deutscher Seeschiffer - Vereine 
durch Einverleibung der Schiffsofficiers-Vereinigungen zu vergrössern und in seinem Einfluss zu erhäöl 
wende ich mich jetzt an eine andere Stelle. 

Wie den Mitgliedern erinnerlich sein wird, cursirte im Frühjahr das von den Einzelverein 
mit Befriedigung aufgenommene Gerücht — ich glaube es hatte in Stettin seinen Ursprung — de 
Danziger Seeschiffer-Verein beabsichtige dem Verband beizutreten. Später wurde yerbiingt 
verbreitet, eine endgültige Entscheidung darüber könne erst im Januar nächsten Jahres, auf der & 
stattfindenden Generalversammlung des Vereins, erfolgen. Da der Januar nun vor der Thür steht, 
mir Niemand verdenken, wenn ich, dem die Interessen des Verbandes und seine weitere gesunde 
wickelung im Sinne seiner Mitglieder sehr nahe liegen, die Idee wieder in Erinnerung bringe, de 
Entscheidung vor Jahresfrist in Danziger Seeschifferkreisen auf den Januar 1902 festgesetzt war. 
der Danziger Seeschiffer- Verein von dem durch alle Einzelvereine verkörperten Verband mit of 
Armen als neues und geschätztes Glied aufgenommen würde, ist den Herren an der Weichsel 
scheinlich bekannt, Wenn sie somit durch ihr Entgegenkommen dem Verbande eine Freude be 
würden, so dürfen sie aber auch auf die Vortheile aufmerksam gemacht werden, die ihrem Ver 
erwachsen, wenn seine Beschlüsse (soweit sie nicht ausschliesslich lokaler Natur sind) von dem 
an Ansehen und Bedeutung wachsenden Verband Deutscher Seeschiffer - Vereine aufgenommen 

Muss durch Aufgeben in dem Verband auch ein Theil der Selbständigkeit der Einzel 
im Interesse eines gemeinsamen Vorgehens geopfert werden, sofern einem Vereinsbeschluss die ert 
liche Stimmenmehrheit im Verbande fehlt und er selbstverständlich zur Unterordnung unter die Ms 
verpflichtet ist, so wird diese immerhin geringfügige Einbusse an Selbsständigkeit doch reichlich 4 
den Vortheil aufgewogen, der dem Einzelverein erwächst, wenn sein Antrag die Zustimmung des V 
bandes findet. In Principienfragen, wo es sich um eine unverkennbare Interessenwahrung der Mitglie 
handelt, können wohl die Wege verschieden sein, welche die Einzelvereine zur Erreichung des 
beschreiten, das Ziel bleibt aber stets dasselbe. Und auf dieser Basis lässt sich bei einigem guten Wi 
an dem es erfreulicherweise bisher nie gefehlt hat, leicht zu einem Verständniss gelangen. d 

Ich bin von der Hoffnung getragen, dass die Mitglieder des Danziger Seeschiffer - Ver 
wenn sie im kommenden Januar bei der Berathung über die Einverleibung in den Verband + 
Voraus erkennbaren Vor- und Nachtheile gegen einander abwägen, den Weg erkennen werden, 
im Interesse aller deutschen Capitäne beschreiten müssen. ©. Se 
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Auf dem Ausguck. 





Zum XII. Band der vom Reichsamt des 
Innern herausgegebenen Entscheidungen des Ober- 
Seeamts und der Seeämter des Deutschen Reichs 
ist ein Register erschienen; eine werthvolle 
Uebersicht. Sie giebt für die Zeit vom 25. Juni 
1897 bis 9. Juli 1900 chronologisch Aufschluss über 
die Entscheidungen und führt alphabetisch die von 
Seeunfällen betroffenen Schiffe an, wie auch die 
Ursachen der einzelnen Seeunfälle. Während wir 
uns im Nachstehenden mit diesem Abschnitt des 
Buches beschäftigen wollen, mag vorher noch ganz 
kurz ein Register gestreift werden, das unter An- 
führung bestimmter Gesetze angiebt, wie oft gegen 
diese oder einzelne seiner Paragraphen verstossen 
ist. Wir finden unter der Ueberschrift »Ver- 
ordnung zur Verhütung des Zusammenstossens der 
Schiffe auf See vom 9. Mai 1897« die über- 
raschende Mittheilung, dass gegen die von den 
meisten Seeleuten bekämpften Bestimmungen des 
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Seeamts-Verhandlungen. — Schiffbau. — Vermischtes. — Kleine Mittheilungen. — Verband 








Art. 16 nicht weniger als vierzehn Mal ver- 
stossen ist. Eine Recordziffer, auch nicht an- 
nähernd von irgend einem anderen Artikel erreicht. 
Da von den angeführten 14 Fällen allein ® in der 
Zeit von Mitte 1899 bis 1900 passirt sind, darf, 
bei einem Versuch, die Ursache der vielen Verstösse 
zu ergründen, nicht mit dem Argument operirt 
werden, dass sich die Capitäne allmählig immer 
mehr mit den Bestimmungen dieses Artikels ver- 
traut gemacht haben. Es ist eher das Gegentheil 
anzunehmen. Die Begriffe »mässige Geschwindig- 
keit« und besonders »Stoppen und dann vorsichtig 
weiter manövrirene sind so ungeheuer dehnbar. 
Jemehr man bemüht ist, sie praktisch durchzu- 
führen, desto klarer tritt hervor, dass ihre strikte 
Durehfiihrbarkeit in allen Fällen nicht möglich 
ist. Jedoch‘ wir wollen heute nicht über die Eigen- 
schaften des Art. 16 sprechen, sondern auszugs- ' 
weise mittheilen, welche Pflichten die Seeiimter 
(bezw. das Ober-Seeamt) von Schiffsführern, Steuer- 
leuten und Maschinisten fordern und welcher Art 
die Pflichtverletzung war, der sich die Genannten 
im Laufe von drei Jahren nach Ansicht der See- 
ämter schuldig gemacht haben. 
(Da die Worte »Schiffsführere, »Steuermann«, »Maschinist« 
in jedem Erkenntniss wiederholt sind, beschränken wir uns auf 
die Abkürzungen »Sch.c, »8t.< und »M.«.) 
Schiffer. Pflicht des Sch.: in einem gefährlichen Fahr- 
wasser bei Sturm und unsichtigem Wetter auf Deck zu bleiben 
und nicht die Führung des Schiffes einem Steuermanne zu 


überlassen ; — bei offenbar fehlerhafter Navigirung des Lootsen 
die Führung selbst zu übernehmen; — bei dem Aufdeck- 
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kommen sich zunächst von der Richtigkeit der gesteuerten 
Curse zu überzeugen; — bei einer Cursänderung sich selbst 
durch Augenschein von der absoluten Sicherheit des einge- 
schlagenen Curses zu überzeugen; — durch allgemein be- 
kannt zu gebende Anweisungen darauf hinzuwirken, dass 
bei Kohlenladungen die Laderäume und die an diese grenzen- 
den Räume mit offenem Licht nicht betreten werden; — den 
Steuerleuten genügende Gelegenheit zur Vornahme der vorge- 
schriebenen Beobachtungen und zur Kenntnissnahme des 
Schiffeotts und des Wages in den Seekarten zu geben; — 
das richtigs Verhältniss zwischen den leitenden Persönlich- 
keiten der Besatzung herbeizuführen; — für die Vollständig- 
keit der Verklarung bei den im Auslande erfolgten Unfällen 
in erster Linie zu sorgen. — Der Sch. ist auch bei Lootsen- 
führung für die Navigirung auf der Unterelbe verantwortlich, 
da Lootsenzwang hier nicht besteht. — Der Sch, darf in 
einem kritischen Moment die Brücke nur im äussersten Noth- 
falle mit einem sicheren und gehörig instruirten Manne am 
Ruder verlassen. — Ordaungsmässiges Trimmen der Ladung 
muss unter allen Umständen allen anderen Erwägungen vor- 
angestellt werden und für die Entschliessungen des Sch. 
maassgebend sein. — Die Thatsache, eine Gefahr unrichtig 
beurtheilt zu haben, kann den Sch. nicht entlasten, — Ver- 
halten des Sch., bei einem Seeunfalle die Schiffsufficiere 
nicht zu Rathe gezogen zu haben, getadelt. — Sch. ist da- 
für verantwortlich, dass Lichte und Streichhölzer zur Ver- 
meidung von Feuersgefahr unter Verschluss gehalten wer- 
den. — Vernachlässigung allgemein gültiger dienstlicher 
Regeln seitens des Sch. in Folge einer Missstimmung gegen 
den Steuermann. — Sch. getadelt, dass er nicht sofort, 
nachdem feststand, dass es in der Ladung brannte, in der 
Nähe der Küste vor Anker ging und eine gründliche Unter- 
suchung des Schiffes veranstaltete. — Nicht genügend zu- 
verlässige Besetzung des Ruders und des Ausgucks beim 
Verlassen der Brücke dem Sch. zum Vorwurf gemacht. — 
Nicht ordaungsmässige Besetzung der Wache und Ausnutzung 
der Arbeitskraft der Mannschaft bis zar völligen Erschöpfung. 
getadelt. 


Steuermann. Der St. trägt eine selbstständige Verast- 
wortlichkeit und wird durch rein mechanische Ausübung eines 
Befehls nicht entlastet; — Pflicht des St. bei Uebernahme 
der Wache sich aus den Segelanweisungen und der Ueber- 
segelungkarte genügend zu informiren. — Der Umstand des 
selbstständigen Wachegehens entbindet den St. nicht von 
der Verpflichtung des sofortigen Meldens von Vorkommnissen 
während der Wache. — Pflicht des St. dem Schiffer vor einer 
veränderten Sachlage Meldung zu machen, sofern ihm nicht das 
Rechteingeräumt ist, den Curs nach eigenem Ermessen zuändern. 
— Das Verschulden des Schiffers entlastet den St. nicht. — 
Verlassen des Brücke seitens des wachbabenden st. zur Zeit 
der Schiffsführung getadelt. — Ein Schiffsofficier, der seine 
persönlichen Empfindungen so in den Vordergrund treten 
lässt, dass er darüber das ihm anvertraute Wohl des Schiffes 
und der Besatzung vergisst, ist zur Ausfüllung der Stellung 
als St. unfabig. — Unterlassene Heranziehung der Steuer- 
leute zur Navigirung. 


Maschinisten. Zu den wichtigsten Pflichten eines 
M, gehört vor Allem die Sorge für die Erhaltung 
der Kessel in gutem, brauchbarem und gefahrlosem 


Zustande. — Verpflichtung des ersten M., wenn offensicht- 
lich in der Maschine etwas nicht in Ordnung ist, der Sache 
persönlich auf den Grund zu geben. — Verpflichtung des 
zweiten M., von einer aussergewöhnlichen Maassregel, wie 
dem Abblasen eines Kessels, dem ersten M. als seinem Vor- 
gesetzten Meldung zu machen. — Pflicht des zweiten M., 
bei Bedenken, bezüglich des Kessels, die dem ersten M. 
ohne Erfolg mitgetbeilt sind, sich an den Führer des Schiffes 
zu wenden. — Unterlassene Meldungen von Vorgängen in 


der Maschine seitens des M. getadelt. — Pflicht des ersten 
M., vor einer Eintragung in das Maschinenjournal sich zu 
überzeugen, ob seine Anordouog ausgeführt ist. 
Hieranschliessend mag noch erwähnt werden, 
dass in den drei Jahren die Befugniss zur Aus- 
übung des Schiffergewerbes in 15 Füllen, des 
Schiffer- und Steuermannsgewerbes in einem Falle, 
des Steuermannsgewerbes allein in einem, des 
Maschinistengewerbes in 2 Fällen entzogen ist. 





Die Sehulschiffe und ihre rechtliche 
Bedeutung in der Handelsmarine.*) 





Unter dieser Ueberschrift ist in der »Rhein- 
Ems-Zeitung« vom 10. December an leitender Stelle 
ein Artikel erschienen. 


Die Signatur am Schluss kennzeichnet diesen 
Artikel als nicht aus der Redaction des Blattes 
stammend, und ermöglicht gleichzeitig eine Con- 
jectur hinsichtlich der Identität des Verfassers, der 
vielleicht nicht ohne Absicht in so durchsichtiger 
Verhüllung auftritt. Wenn unsere Vermuthung 
richtig ist, so ist es bedauerlich, dass auf eine 
lange Reihe verdienstvoller und kenntnissreicher 
Veröffentlichungen eine solche folgen musste, wie 
die vorliegende, die an Unkenntniss der That- 
sachen und Verhältnisse und in wagemuthiger 
Verwendung von Argumenten das Menschenmög- 
liche leistet. 


Wenn auch die »Rhein-Ems-Zeitung« ausser- 
halb der näheren Umgebung von Emden vielleicht 
keine weite Verbreitung hat und der Artikel daher 
wohl kaum den Erfolg haben wird, der ihm vielleicht 
zugedacht war, nämlich Misstrauen gegen die Schul- 
schiffe in weitere Kreise zu tragen, so möchten wir 
dennoch namentlich, mit Rücksicht auf unsere Ver- 
muthung über die Persönlichkeit des Herrn Ver- 
fassers nicht unterlassen, seine Ausführungen etwas 
näher anzusehen. 

Gleich die erste Behauptung ist vollständig 
unrichtig, dass die leitenden Persönlichkeiten, die 
die Schulschifffrage in Fluss gebracht haben, Land- 
leute seien. Dies ist keineswegs der Fall: im Sinne 
des Verfassers vielmehr waren die Personen, die 


*) Die Ansicht der Redaction zu der Ausbildung, wie sie 
auf den Schiffsjungeuschulschiffen geübt wird, ist den Lesern 
bekannt. Wir haben gegen die gemeinsame und gleichzeitige 
Einstellung von Schiffsjungen und Cadetten Bedenken erhoben, 
weil durch solche Maassregel unliebsame Gegensätze gezeitigt 
werden können und der Abgunst, dem unangenehmsten Stüreo- 
fried, der Boden zu fruchtbarer Entfaltung vorbereitet wird. 
Da wir nun aber inzwischen von autoritativer Stella erfahren 
haben, dass hinfort auf dem Schulschiff »Grossherzogin Elisabeth« 
nicht mehr Cadetten, sondern nur Schiffsjungen eingestellt 
werden sollen, die auf Vorschlag des Capitäns nach dem ersten 
Ausbildungsjahr als Leichtmatrosen in die Cadettenabtheilung 
einrücken können, ist unser Bedenken gehoben und wir baben 
diesen Aufsatz an leitender Stelle veröffentlicht. D. B. 


sich zuerst mit dieser Frage beschäftigt haben, dazu 
durch ihre Berufsstellung und Erfahrung vor allen 
anderen befähigt. Die erste Anregung ist selbst- 
verständlich von den Rhedern ausgegangen, die sich 
hinsichtlich des Ersatzes für die Bemannung ihrer 
Schiffe in einer immer fühlbarer werdenden Noth- 
lage befunden haben und denen die Sicherstellung 
eines wünschenswerthen Nachwuchses für diesen 
Ersatz sicherlich mit aller Berechtigung am Herzen 
liegt. Wenn Herr — in — active Seeleute befragen 
will, so wird er sich sicher darüber informiren 
können, dass tüchtige Segelschiffs-Matrosen immer 
rarer werden und dass für die Abstellung dieses 
Nothstandes unbedingt etwas geschehen musste. 
Man hat Seeleute in hinreichender Zahl über ihre 
Ansicht von der Schulschiffs-Idee befragt, und die 
Projecte sind in sachverständigen Vereinen geraume 
Zeit vor ihrer Verwirklichung mit jedem möglichen 
Für und Wider zur Sprache gekommen. Uebrigens 
ist die Schulschiff-Frage keineswegs ausschliesslich 
oder auch nur vorwiegend eine seemännisch - tech- 
nische, sondern sie ist in ganz bedeutendem Maasse 
eine volkswirthschaftliche, und dass in volkswirth- 
schaftlichen, die Schiffahrt betreffenden Fragen Land- 
leute, die durch ihre geschäftliche Stellung oder 
persönliches Interesse in engen Beziehungen zur 
Schiffahrt stehen, ein mindestens ebenso gewichtiges 
Urtheil haben, wie die Seeleute, das wird auch Herr 
— in — nicht bestreiten wollen, der da ganz eben- 
sogut wie wir weiss, dass die Mehrzahl der See- 
leute sich über volkswirtschaftliche Fragen nicht 
sonderlich aufregt. 


Ueber die Definition des Begriffs »Seemann«, 
die uns der Verfasser bei dieser Gelegenheit vor- 
setzt, gehen wir hinweg; dergleichen haben wir 
schon oft gehört, und den Beweis dafür, dass der 
künftige Seemann durch die auf einem Schulschiff 
zugebrachte Zeit für seine künftige Entwicklung 
präjudieirt werde, ist uns der Verfasser ebenso 
schuldig geblieben, wie alle diejenigen vor ihm, die 
uns schon in düsteren Kassandratinen geweissagt 
haben, dass. die Befreiung der Schiffsjungen von 
der Leibeigenschaft im Volkslogis den Anfang vom 


Ende für die bergebrachte Vortrefflichkeit der 
deutschen Seeleute bedeute. 
Die Bedingungen für die Aufnahme von 


Cadetten auf dem Schulschiff des Norddeutschen 
Lloyd sind uns nicht geläufig; wir wissen daher 
nicht, ob es richtig ist, dass die Altersgrenze für 
Cadetten auf 18 Jahre festgesetzt ist. Für den 
Deutschen Schulschiff- Verein ist es in der allge- 
meinen Weise, wie der Verfasser es darstellt, 
jedenfalls nicht zutreffend; und wenn der Verein 
bisher Cadetten bis zu diesem Alter aufgenommen 
hat, so ist er dabei nur der sehr richtigen Er- 
wägung gefolgt, dass ein grösseres Maass von Schul- 
bildung einem jungen Mann gemeiniglich auch ein 
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wesentlich höheres Maass von Auffassungsgabe ver- 
leiht, die ihm das Eindringen in einen Beruf und 
das Verständniss für dessen ‘Anforderungen rascher 
vermittelt, als anderen, ganz abgesehen davon, dass 
dem Cadetten die früher genossene Schulbildung 
später für seine theoretische Ausbildung doch ent- 
schieden férdernd und zeitersparend zu Gute kommt. 
Es sei in diesem Zusammenhang daran erinnert, 
dass auch die Kaiserliche Marine einem höherem 
Maass von schulmässiger Vorbildung durch Hinaus- 
rücken der Altersgrenze einen gewissen Vorrang 
einräumt. 


Es ist eigentlich müssig, an dieser Stelle noch- 
mals das bereits bis zur Erschlaffung abgefertigte 
Argument der zu grossen Zahl von Zöglingen zu 
widerlegen. In dem Artikel heisst es, dass die Zahl 
von 84 Cadetten, die der Norddeutsche Lloyd auf 
seinem Schulschiff hat, über die Hälfte zu gross 
sei. Demnach müssten etwa 40 ungefähr recht sein. 
Aber 40 Jungen sind auf unseren Segelschiffen 
sonst auch nicht, und wenn es richtig wäre, dass 
die 40 den Dienst von sonst 2 thäten, so könnte 
sich der einzelne unter 40 ebenso gut drücken, wie 
unter 84. Aber darum handelt es sich gar nicht: 
es fällt keinem ein, das Häuflein von 84 Jungen 
einfach an die Stelle von 2 oder 3 zu setzen, die 
sonst vorhanden zu sein pflegen. Die 84 Cadetten 
des Norddeutschen Lloyd und die 150 Cadetten 
und Schiffsjungen des Deutschen Schulschiff-Vereins 
erfahren — dafür bürgt die ganze Organisation des 
Dienstes — eine sehr gewissenhafte und individuelle 
Ausbildung, und die Schiffsleitungen werden es 
auch wohl verstehen, jeden einzelnen auch auf 
solche Posten zu stellen, wo er Gelegenhat hat, 
seinen Mann zu stehen. Gewiss, wer sich drücken 
will, wird sich immer drücken können, und unter 
84 leichter als unter 4. Aber dafür sind Leute” 
da, denen die unausgesetzte und aufmerksame Be- 
obachtung der Jungen obliegt und die trotz der 
grösseren Zahl die Drückeberger bald herausfinden 
werden. Und wer je dadurch noch nicht als solcher 
entlarvt werden sollte, mit dem macht später die 
Praxis um nichts kürzeren Process, als mit denen, 
die es doch auch unter den bisherigen Verhilt- 
nissen gelegentlich verstanden haben, zum grösseren 
Schaden ihrer Kameraden Druckpunkt zu nehmen, 

Aus den Zahlen des Deutschen Schulschiffs 
folgert der Verfasser des Artikels, welche irrigen 
Begriffe man in den leitenden Kreisen über practisch- 
seemännische Ausbildung habe. Wir unsererseits 
möchten aus den daran geknüpften Bemerkungen 
die Folgerung ziehen, welche irrige Auffassung der 
Herr Verfasser über die Handhabung und den 
Zweck des Deutschen Schulschiffs hat. Glaubt Herr 
— in -- etwa, dass die 118 Jungen nach einer 
gewissen Zeit der Ausbildung auf dem Schulschiff 
der übrigen Schiffahrt als fix-und-fertige Seeleute 


616 


präsentirt werden sollen? Nein, die 118 Jungen 
sollen auf dem Schulschiff nichts weiter erhalten, 
als die erste Ausbildung, die sie befähigen soll, 
nach Verlauf eines Jahres als brauchbare Leicht- 
matrosen auf den Segelschiffen der »practischen« 
Seefahrt zu dienen. Niemand kann bona fide be- 
haupten, dass dieses Jahr, wo den Jungen von 
einem eigens dazu bestimmten Ausbildungspersonal 
alles wissenswerthe aus der elementaren Seemann- 
schaft beigebracht wird, nicht hundertmal werth- 
voller für ihre Ausbildung sei, als das erste Jahr des 
traditionellen Schiffsjungendaseins, wo der grösste 
Theil der Zeit mit unfruchtbarer Schiffsarbeit oder 
gar demoralisirendem Frondienst für die Matrosen 
ausgefüllt wird. Wer kann leugnen, dass unter den 
alten Verhältnissen von 100 Jungen kaum einer 
während des ersten Jahres auch nur die ober- 
flächlichste Abnung vom Bootsdienst bekommt, 
einfach weil heutzutage auf manchem Segelschiff 
jahrelang kein Boot zu practischer Verwendung 
ausgesetzt wird, oder wo dies geschieht, der Junge 
nicht ins Boot kommt? Wer wüsste nicht, dass, der 
Junge, der einen türkischen Bund oder einen Tal- 
reepsknoten machen lernen möchte, unter den alten 
Verhältnissen auf die oft genug widerwillig ge- 
gebene, häufig verweigerte, manchmal gar nicht 
zu Gebote stehende Instruction eines Matrosen an- 
gewiesen ist? Und wer sollte nicht zugeben, dass 
die Conservirung solcher Künste, deren Kenntniss 
unter den heutigen Matrosen immer mehr ab- 
nimmt, und deren Pflege die Schulschiffe sich 
unter anderem auch angelegen sein lassen, gerade 
dem conservativen Manne werthvoll und sympatbisch 
sein sollte? Die Jungen vom Schulschiff kommen 
nach einem Jahr der ersten seemännischen Aus- 
bildung als wohlvorbereitete Leichtmatrosen in die 
‘Praxis und haben im weiteren Verlauf ihrer 
Carriére noch ausgiebige Gelegenheit, zu lernen, 
wie im Seedienst der einzelne seinen Mann stellen, 
seinen Platz ausfüllen muss. 


Was der Vergleich mit unseren Soldaten soll, 
ist absolut unerklärlicb. Denken wir doch mal 
daran, ruft der Herr Verfasser aus, was aus unseren 
Soldaten werden sollte, wenn man diese in ähn- 
licher Weise ausbilden wollte! Kein Mensch denkt 
daran, unsere Soldaten auf einem Schulschiff aus- 
bilden zu wollen; wenn aber der Herr Verfasser 
die Individualität der Ausbildung bemängeln will, 
die bei den Schulschiffen die leitende Absicht ist, 
so kann er jedem Exercier-Reglement, jeder Schiess- 
vorschrift und Felddienstordnung entnehmen, wie 
sehr gerade die militärische Vorschrift bestrebt ist, 
die Ausbildung individuell zu gestalten, um dadurch 
den einzelnen zu befähigen, später seinen Platz im 
Verband auszufüllen. Viel näher hätte der Ver- 
gleich mit der Marine gelegen; aber den hat der 
Herr Verfasser sorgfältig vermieden — man kann 


ja auch von niemandem verlangen, dass er Argu- 
mente zur Widerlegung seiner eigenen Theorie bei- 
bringen soll. Jede Bezugnahme auf die Marine 
kann nur den Erfolg haben, zu zeigen, dass sich 
eben auch auf Schulschiffen tüchtige Leute vor- 
bilden lassen. Oder soll etwa bestritten werden, 
dass unsere und fremde Marinen dies immer fertig 
gebracht haben, und es noch fertig bringen? Und 
dabei hat das Schulschiff der Handelsmarine noch 
das vor dem Schulschiff der Kriegsmarine voraus, 
dass es seine Thätigkeit auf die seemänuische Aus- 
bildung beschränken kann. 

Der Verfasser sagt weiter, dass man dieses 
Verfahren damit zu begründen suche, dass man 
sage, die auf Schulschiffen ausgebildeten Officiere 
seien bestimmt, demnächst Führer grosser Schnell- 
dampfer zu werden. Erhabenes Demnächst! Dem- 
nächst werden die Jungen, wie gesagt, Leicht- 
matrosen, und bis zur Führung grosser Schnell- 
dampfer hat es gute Wege; es würde auch ziemlich 
lange dauern, bis für den 150. Anwärter ein grosser 
Schnelldampfer frei würde. Nein, so etwas bat 
Niemand behauptet und die Ideenverbindung 
zwischen Schulschiffausbildung und der Führung 
grosser Schnelldampfer ist ein ganz anderer Kuchen, 
den wir hier lieber nicht anschneiden wollen, um 
nicht allzu weitschweifig zu werden. Nur soviel 
sei gesagt, dass die Leute, die über die Besetzung 
der Führerstellen auf grossen Schnelldampfern ent- 
scheiden, sicher nicht nöthig haben, die Uebersicht 
über die einschlägigen Verhältnisse aus Ostfriesland 
zu beziehen. Und die Frage, ob nicht eine gross® 
Anzahl unserer »rauben« Seeleute einen Theil dieser 
Rauheit mit Vortheil entbehren könnte, wird nicht 
durch spitzige Anspielungen auf »gewisse« Per- 
sönlichkeiten abgethan. 

Dass man in England wegen der störrischen 
Tücke der See schlechte Erfahrungen mit den Schul- 
schiffen gemacht habe, ist neu; diejenigen englischen 
Schulschiffe, die sich mit den unsrigen einiger- 
maassen vergleichen lassen, erfreuen sich auch jetzt 
noch derselben Prosperität wie von jeber. Im übrigen 
hinkt der Vergleich mit England auf sämmtlichen 
Beinen, weil wegen des dort bestehenden Apprentice- 
Wesens die Situation von der unsrigen ganz ver- 
schieden ist. 

Die Untersuchung über die rechtliche Stellung 
der Schulschiffe in der Handelsmarine betrifft ein 
Gebiet, dessen Bearbeitung der Verfasser des Ar- 
tikels viel besser den Eigenthümern der Schuischiffe 
überlassen hätte, Woher weiss der Verfasser, dass 
der Schulschiff- Verein nicht in der Lage ist, für 
das weitere Fortkommen der jungen Leute zu sorgen? 
Wer sagt denn überhaupt, dass der Schulschiffvereio 
dazu verpflichtet ist? Wohlverstanden, es handelt 
sich hier nach der Auffassung des Herrn Verfassers 
um einerechtliche Verpflichtung, als Consequenz 


der Einstellung auf dem Schulschiff. Es bedarf 
keiner näheren Ausführung, die Haltlosigkeit dieser 
Auffassung zu beweisen. Der Schulschiff - Verein 
verpflichtet sich durch den thatsächlichen Vorgang 
— Anmusterung der Jungen für ein Jahr — rechtlich 
zu gar nichts anderem, als wozu sich jedes andere 
Schiff durch Anmusterung eines Schiffsmannes ver- 
pflichtet. Damit ist selbstverständlich über die 
moralische Verpflichtung des Schulschiff - Vereins, 
dem Fortkommen der von ihm ausgebildeten Jungen 
die Wege zu ebnen, noch nichts gesagt; aber dass 
sich darüber Herr — in — den Kopf des Schul- 
schiff-Vereins zerbricht, ist vollkommen unnöthig. 
Das thut der Schulschiff- Verein schon selbst, und 
dass er es than wird, dafür bürgt die Qualität der 
Personen, die an seiner Leitung betheiligt sind. 
Uebrigens ist dieser Punkt längst über das hypo- 
thetische Stadium hinaus; verschiedene Segelschiffs- 
rhedereien sind längst bereit, alle vom Schulschiff 
abzugebenden Jungen als Leichtmatrosen einzu- 
stellen, und die betreffenden Capitäne sind froh, 
solche Jungen an Bord zu bekommen. 


Woher der Schulschiff- Verein das Recht 
nimmt, so rigorose Bedingungen zu stellen, wie 
es ein Jahresbeitrag von Mk. 250 und ein Kleider- 
geld von Mk. 120 sind? Dies Recht braucht sich 
der Schulschiff- Verein nicht zu nehmen, Herr — 
in —, das hat er ohnedies, so lange es jedem frei- 
steht, für seine Leistung den Preis zu bestimmen, 
den er sich dafür zahlen lassen will. Das ist keine 
Frage des öffentlichen Rechts, sondern eine Privat- 
sache des Schulschiff- Vereins, die ausser den un- 
mittelbar betheiligten Parteien niemanden etwas 
angeht. Woher haben übrigens die Heuerbaase das 
Recht genommen, sich für Besorgung einer Schiffs- 
jangenstelle und Beschaffung einer Ausrüstung von 
dem allerbescheidensten Werth Summen von 600 
und 800 Mark zahlen zu lassen, wie es notorischer- 
weise seit Jahrzehnten gemacht worden ist, und 
wohl noch gemacht wird? Sollte Herrn — in — 
biervon nichts bekannt sein? Sollte er wirklich 
nicht wissen, dass es für eine grosse Zahl der zur 
See gehenden Jungen bisher keinen anderen Weg 
an Bord gegeben hat, als durch die Tributschranke 
des Heuerbaases? Sollte er nicht wissen, dass von 
Durchschnittsheuern von 15 und 30 Mk. pro Monat, 
wie er sie als bisher gang und gäbe für Schiffs- 
jungen im ersten Jahr bezeichnet, gar keine Rede 
ist? 3 und 5 Mk. für unbefahrene Jungen kommt 
näher hin und wenn sich einer einen Jahresverdienst 
von 36 oder 60 Mk. durch ein Opfer von 600 oder 
800 Mk. erkaufen muss, su ist er noch weniger vor- 
theilhaft daran, als der, der für eine gediegene Aus- 
bildung und gediegene Ausrüstung 370 Mk. bezahlt. 
Den Schiffsjungen möchte ich sehen, der in seinem 
ersten Jahr soviel verdient hätte, dass er sich 
davon hätte ausreichend kleiden und noch zurück- 


617 


legen können, wie uns Herr — in — glauben 
machen will. 

Und nun zum Kernpunkt der Auseinander- 
setzungen des Herrn — in —, der Stelle, wo ein 
Motiv durchschimmert, zu der angeblichen Ver- 
drängung der Jungen von der Wasserkante von 
der Seemannslaufbahn. Es ist anerkennenswerth, 
dass man zum Schluss noch erfährt, um was es 
sich handelt, und dass alle die seemännisch - tech- 
nischen Bedenken und die Sorgen um die öffentlich- 
rechtliche Stellung des Schulschiff- Vereins eitel 
Spiegelfechterei sind. Aber wer will {denn die 
Jungen von der Wasserkante von der#@see- 
männischen Laufbahn verdrängen? Wer sagt Herrn 
— in — denn, dass auf dem Schulschiff {keine 
Jungen von der Wasserkante Aufnahme finden 
können ? Soviel wir wissen, ist über die Hälfte der 
Zöglinge des Schulschiffs an der Wasserkante zu 
Hause und was den Einwand betrifft, dass die 
hoben Pensionspreise es vielen Jungen unmöglich 
machen, an den Eintritt auf dem Schulschiff zu 
denken, so seien hier die zahlreichen Freistellen 
erwäbnt, die durch die Munificenz einer Reihe von 
Personen und Körperschaften geschaffen sind und 
die nicht viel weniger als die Hälfte sämmtlicher 
Schiffsjungenstellen in Anspruch nehmen. 


Der Schulschiff- Verein will ebenso wenig wie 
der Norddeutsche Lloyd an Stelle des bisherigen 
Ersatzes für das Personai der Handelsmarine etwas 
neues setzen; er will niemanden verdrängen, er 
will bloss die thatsächlich vorhandenen und von 
keinem ernst zu nebmenden Beurtheiler geleug- 
neten Lücken im bisherigen Ersatzsystem, die je 
länger desto fühlbarer geworden sind, einiger- 
Maäussen ausfüllen. Und damit übt er eine Thätig- 
keit von eminent verdienstvollem Einfluss auf die 
Weiterentwicklung unserer Handelsmarine. 

Die Auseinandersetzungen des Herrn Ver- 
fassers über die Vortheile des bisherigen Systems 
hinsichtlich der Erziehung der künftigen Capitäne 
zur Sparsamkeit für ihre Rheder setzen wir getrost 
auf das Conto seines Bestrebens, die Trockenheit 
seiner Ausführungen zum Schluss noch durch eine 
humoristische Pointe etwas zu mildern; im übrigen 
möchten wir ihm nur anheimgeben, sich bei der 
nächsten Gelegenheit durch persönliche Anschauung 
ein Urtheil über die Erfolge der Schulschiff- Aus- 
bildung zu bilden, das nicht auf dem Boden der 
grauen Theorie, sondern auf dem der goldenen 
Praxis steht. Wir hegen nicht den mindesten 
Zweifel, dass der Schulschiff- Verein sich ein Ver- 
gnügen daraus machen würde, dem Herrn Ver- 
fasser Gelegenheit zur Theilnahme an der Friib- 
jährsbesichtigung des Schulschiffs zu geben, falls er 
dazu in den Stand gesetzt würde. G—k. 
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Hanseatische Nordlandsfahrten aus alter Zeit. 


Dr. Walter Obst. 





Hamburg's Nordlandsfahrten in alter Zeit sind zugleich 
ein gutes Stück Geschichte des Walfischfangs und Robben- 
schlags, in der auch einst Hamburg eine bedeutende Rolle 
gespielt. Wir wollen in kurzen Zügen die Anfänge dieser 
Geschichte berühren, die nur in wenigen Daten zu Gebote 
steht, bevor die Hamburger selbst activ in dieselbe eingreifen. 

Zuerst traten die Anwohner der biscayischen Bucht als 
des grossen Fischfanges kundig auf. Es muss eine kleinere 
Art Wal gewesen sein, welche die Basken auf ihren kurzen 
Meeresfahrten von ihren Küsten aus mit Speeren verfolgten 
und tödteten. Der Fischfang wurde von ihnen regelmässig 
und in grosser Ausdehnung betrieben. Im Jahre 1261 findet 
man, dass von allen nach Bayonne eingeführten » Walfisch- 
zungen« ein Zoll erhoben wurde. Walfische wurden auf den 
Märkten von Cherbourg gesalzen und frisch verkauft und als 
Fastenspeise mit Vorliebe gegessen, Naturgemäss wurden 
aber bald die Walfische au der Küste seltener und verzogen 
sich mehr und mehr nach dem Norden. Die Biscayer, als 
kübne Seefahrer aber, folgten ihnen und betrieban dann in den 
nordischen Gewässern, wie berichtet wird, mit 50 bis 60 Fahr- 
zeugen gemeinschaftlich mit den Irlündern den Walfischfang. 

Im grossen Maassstabe unternommen wird die Jagd jedoch 
zu Anfang des 17. Jahrhunderts von Engländern und Holländer». 
Die Entdeckungen eines Hudson, Davis, Frobisher, Baruch, 
Willoughby, Chancellor usw. richteten die Aufmerksamkeit der 
Küstenbevölkerung des atlantischen und deutschen Meeres nach 
dem Norden. Die von jenen Seefahrern gesuchte Nordostfahrt, 
der Weg nach den Ländern des Goldes und der Edelsteine, 
wurde freilich nicht gefunden, aber man entdeckte andere 
Reichthümer, so wurde ibnen das Eismeer zum Goldmeer. 
Die verschiedenen, Berichte stimmten darin überein, dass die 
neuentdeckten Gewässer und Baien der arktischen Küsten und 
Inseln von einer Menge von Fischen der grössten Art belebt 
waren, deren Fang einen bedeutenden Handelsgewiun abwerfen 
müsse. Zuerst war es der Thran, der zu den Jagden anlockt, 
da er in jener Zeit als Beleuchtungsstoff und zur Lederbereitung 
massenhaft verbraucht wurde. 

Neben Engläudero und Holländern sehen wir daun auch 
schon früh die Hanseaten auf Nordlandsfahrten begriffen, ja 
schon zu Anfang des 16. Jahrhunderts finden wir zu Hamburg 
eine »Islandfahrer-Briiderschafte. Die Bremer waren für ver- 
schiedene Häfen auf Island vom König von Dänemark »be- 
gnadigt uud mit Concession versehene. Neben dem Fischfang 
wurde blübender Tauschhandel mit den Isländern betrieben, 
welche Mehl, Bier, Wein, Branntwein, Eisen, Tuch und Lein- 
wand empfingen und dagegen ihre Waaren: Stockfisch, Butter, 
Wachs, grobe Tuche, Schwefel, Fuchs- und Biirenfelle gaben. 
Es wurden am Strand Zelte aufgeschlagen, firmlich Messe 
gehalten und dabei wacker gezecht. »Bei diesen Saufgelagen«, 
sagt ein alter Bericht, »sangen die Isländer die Heldenthaten 
ihrer Feldberren, aber mit einformlichen Ton und sonder 
Kunst«. Diesen directen Weg deutscher Häfen mit Island 
vernichtete ein Machtgebot des Königs von Dänemark, der 
diesen Handel für den Dänen allein in Anspruch nahm. 

Dadurch wurde statt Island bald Grünland, dann nament- 
lich Spitzbergen das Ziel, dem der Walfischfabrer sich zu- 
wendete, Von allen englischen Städten war es Hull, eine 
schon damals sehr unternehmende Seebandelsstadt, welche die 
ersten Schiffe von England auf den Walfischfang ausrüstete 
und zwar geschab dies von 1598 an. Biscayer waren die 
Lehrmeister der Engländer und der ihnen nachfolgenden 
Niederländer, deren Walfischfänger zuerst 1612 bei Spitzbergen 
erschienen. Natürlich entstand sofort zwischen beiden Par- 
teien Streit, von denen jeder ein ausschliessliches Recht auf Spitz- 
bergen zu haben vermeinte. Die Holläuder wurden vertrieben, 


dergleichen die ihnen folgenden Franzosen, deren Blut die 
Baien um Spitzbergen röthete. 

Auf die Dauer war jedoch das englische Monopal nicht 
zu halten; die Holländer, deren Macht damals gerade ihren 
Gipfelpunkt erreicht hatte, erschienen in verstärkter Anzahl; 
auch Däuen liessen sich 1615 auf Spitzbergen sehen und auch 
die Hanseaten traten wieder auf. Es kam nun zu einem zait- 
lichen Vergleich unter den verschiedenen Nationen, jede der- 
selbeu erhielt einen und mehrere besondere Bäfen und die 
Namen »englische Baic und «Hamburger Baie deuten noch 
heute an, wo in jener Blütheperiode der Spitzbergener Fischerei 
die britischen und hanseatischen Schiffe einliefen. 


Auf der am weitesten nach Nordwesten gelegenen spitz- 
bergischen Insel Amsterdam bauten die Holländer ihre Stadt 
»Smeerenburg. Der Hamburger Schiffsbarbier Martens, 
welcher im 17. Jahrhundert dort war, giebt eine sehr lebhafte 
Schilderung des Ortes. u. A. schreibt er: »Es ist noch zu be- 
merken, dass da kein todter Körper leicht verwest, denn man 
hat gefunden, dass nach zehn Jahren einer in vollkommener 
Gestalt da gelegen hat, weil man auf dem Kreuz des Grabes 
hat sehen können, wann er gestorben ist.« Eine Erklärung 
oder Vermerkungen über den Grund dieser Erscheinung bleibt 
uns die Schilderung schuldig. Smeerenburg ist übrigens seit- 
dem lange verlassen und nur selten laufen dort noch Schiffe 
an, denn die Walfische haben sich ganz aus jener Gegend 
verzogen. 

Was die deutschen Spitzbergenfahrten betrifft, so fällt deren 
muthmaasslicher Anfang in das Jahr 1625, actenmässig nach- 
gewiesen ist es im Jahre 1674, denn da wurde die »Grohn- 
landische Compagniee wieder aufgerichtet. Der Name darf 
nicht auffallen, denn man hielt Spitzbergen doch lange für 
einen Teil von Grönland und demzufolge hiessen, und zwar 
noch vor nicht langer Zeit, alle nach dem Norden ziehenden 
Fischer »Grönlandfahrer«. Dass die Hamburger lebhaft daran 
betheiligt waren, besagt ausser dem erwähnten Hafen »Ham- 
burger Bai« ein späteres Actenstück über die Spitzbergen’sche 
Fischerei: >Als dieses »negotium« in Hamburg publiciert 
wurde, embrassierte es die Stadt mit solchen applaus, wie 
eine dergleichen blos auf Gottes Segen beruhende Nahrung 
billig verdiente. 

Was den deutschen Walfischjiigern schadete, war der 
Neid der Schweden und Dünen, welche wiederholt Verbote 
gegen Hamburg und Bremen ergehen liessen, um ihnen die 
Theilnahme an dieser Fischerei zu versagen. Man freut sich 
allerdiugs des Unternehmungsgeistes und der persönlichen 
Tüchtigkeit, welche deutsche Rbeder uud Seeleute unter den 
ungünstigsten Verhältnissen zeigten, aber man schämt sich 
andererseits der kläglichen Sprache, welche die Glieder der 
einst so mächtigen Hansa zur Rettung ihrer bedrohten Com- 
merci in allerunterthänigsten Vorstellungen und Bittgesuchen 
an dit hochmüthigen nordischen Könige führten. Allerdings 
darf keinenfalls hierbei vergessen werden, dass der Betrieb 
dieser nordischen Fischerei im Grossen gerade in die Zeit vom 
dreissigjährigen Kriege bis zum Beginn der französischen Oc- 
cupation fällt, also im eine Zeit der tiefsten Ohnmacht und 
Hilflosigkeit des Reiches, wo der deutsche Name nicht einmal 
auf dem Lande, geschweige denn zur See irgendwelche 
Geltung hatte, 

Ueberdies fehlt es aber auch nicht an erbebenden Zügen, 
wo die Seestiidte sich mannhaft selbst halfen, wenn ihre Bitteu 
und Vorstellungen nichts fruchteten. Die Convoyiruog ihrer 
mit werthvollen Ladungen fahrenden Schiffe durch mit 
Kriegsleuten bemannte und für eine kräftige Seewebr genügend 
ausgerüstete Schiffe war das Mittel, welches sich in mancher 
Fällen als sehr wirksam erwies. Besonders waren es die durch 
algerische Seeräuber fortwährend der Hamburger Handelsmarine 
zugefügten Verluste, welche die Staatsbehörden der auf: 
blühenden Handelsstädte zu energischem Vorgehen bestimmten. 
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Berühmt als Convoyschiff der Hamburger ist der »Leo- 
poldus primus« unter Capitain Berend Jacob Karpfanger, wel- 
cher 220 Mann an Bord führte und 1678 im September 55 
bamburgische Grönlandsfahrer mit einem Segen von 513 
Fischen in die Heimatb geleitete. An der Mündung der Elba 
traf er auf 5 französısche Kaper von Dünkirchen, deren 
grösster 38 Kanonen. führte. Muthig griff der deutsche See- 
mann die Uebermacht an, zwölf Stunden dauerte das sieg- 
reiche Treffen, in dem 2 französische Schiffe mit Mann und 
Maus in den Grund geschossen wurden, während die übrigen 
entflohen. Wegen dieser rühmlichen Affaire war viel Jubel 
in Hamburg. Die hamburgische Admiralität, sonst sparsam in 
Lobeserhebungen, konnte nicht umhin, den tapferen Karpfanger 
auszuzeichnen. Er bekam ‚»wegen seiner gegen die, franschen 
Kaper zur Defension der Grönlandfahrer getroffenen guten 
Anstalten und wegen so mannhaft als siegreich gelieferten 
Gefechtes eine Verehrung von 300 Thalern.« 


Vergleicht man die holländischen, britischen und deutschen 


Fischereien hinsichtlich ihres Umfanges in dieser Periode, so 


weit darüber Daten vorliegen, so stellt sich heraus, dass in 
dieser Zeit Schiffe ausrüsteten : 


Crroasbritannien Holland Dontschland 
1750—1759 556 1679 215 
1760—1769 459 1620 250 
1770—1779 741 1337 459 


Die deutschen Grönlands-Rhedereien vermehrten sich also 
in diesen 30 Jahren über das doppelte an Zahl der Schiffe, 
wäbrend die holländischen zurückgingen und die britischen um 
etwas zunahmen. 


Die französische Revolution mit ihrem Gefolge, den See- 
kriegen und Handelsstockungen, der Kaperei und der maassen- 
baften Verwendung der Mannschaften für militärische Zwecke, 
machten für eine Reihe von Jahren der nordischen Fischerei 
ein Ende. Erst nach dem Sturze Napoleons, als die Meere 
wieder frei wurden, setzten sich wieder von Elbe und Weser 
aus Grönlandsfahrer in Bewegung; so 1814 von Bremen aus 
7, von Hamburg 4 Schiffe. Die Holländer machten schwache 
Versuche, das Gebiet, auf dem sie einst als mächtige Herrscher 
dagestanden, zurückzuerobern, doch kehrte 1828 ihr letztes 
Schiff aus dem Eismeere zurück. Die Englander aber hatten 
die Zeit, als der bonapartische Bann auf dem Festlande lastete, 
sich weise zu Nutzen gemacht. Ihre Fischerei nahm einen 
grossartigen Aufschwung und in der Zeit von 1810—1818 
segelten ausschliesslich von England 824, von Schottland 361 
Fahrzeuge nach dem Norden. Der Erfolg war reichlich 
Johnend; 392 Schiffe von England brachten 1814—1817 allein 
3348 Walfische mit. 

Die Walfische sind jetzt selten geworden und im Allge- 
meinen zeigt diese Fischerei überall einen enormen Rückgang 
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oder hat ganz aufgehört, lebensfähig zu sein. Im Jahre 1830 
traf die Engländer in der Melville-Bai (West-Grooland) ein 
furchtbarer Schlag, der lange Zeit entmuthigend wirkte. 
Zwanzig Schiffe, 19 englische und 1 französisches, wurden 
unterhalb Cap York im Eise zerquetscht, aber merkwürdiger 
Weise ging dabei nicht ein Menschenleben verloren. Alle, etwa 
1000 Mann retteten sich auf das Eis. Sie konnten 
auch noch Lebensmittel genug bergen und campirten nun in 
Zelten auf dem Eise. »Unglücklicherweise«, sagt der Bericht. 
»befanden sich auch bedeutende Mengen Wein und Spirituosen 
unter dem Berggut und es begann nun ein allau lustiges 
Leben mit Tanz und Gesang, wobei die heiteren Franzosen 
den Reigen anführten, Die Franzosen meinten in ihrem Leben 
niemals s0 vergnügt gewesen zu sein, wie hier auf den 
öden Eisflächen in der Baffins-Bai.«e Andere Fahrzeuge 
nahmen die Schiffbrüchigen auf, der Schaden aber bezifferte | 
sich auf 142 000 £. 

Seit den dreissiger Jahren tritt die Stidseefischerei, in 
welcher die Amerikaner schon lange Zeit hindurch Bedeutendes 
leisteten, auch für die europäischen Unternehmer in den 
Vordergrund, jedoch war das nur ein rasches Aufblüben und 
Verblüben. Immerhin wird wohl, wenn auch augenblicklich 
wenig Rührigkeit nach dieser Richtung sich bemerkbar macht, 
dereinst wieder ein stärkerer Zug nach dem Norden eintreten, 
so dass abgesehen von einzelnen Nordpol-Expeditionen der 
europäischen Lande auch wieder die Grossfischerei in diesen 
arktischen Meeresgründen in Aufschwung kommt, nachdem 
diese Pioniere den Handel und die Gewerbsthätigkeit wieder auf 
neue zugiingige Fischgründe aufmerksam gemacht haben werden. 

Die deutsche Grönlandsfischerei schliesst eigentlich mit dem 
Jabre 1861. Von Gliicksiadt gingen 1845 bis 1854 noch 50 
Schiffe auf die Grönlandsfischerei; 1863 noch ein einziger und 
und seitdem keiner wieder. 1868 führten die Hamburger 
bereits in fremder Räumte für 271277 „4 Boo. Thran, für 
219810 .# Boo. Robbenfelle und für 543380 4 Bco. Wal- 
fischbarten ein, selbst sandten sie kein Schiff mehr auf 
diesen grossen Fischfang. Wenn später noch Schiffe nach 
Grönland von Hamburg ausgingen, so folgten sie anderen 
Zielen, nämlich um von dort mit Kryolith befrachtet heim zu 
kehren. Länger noch hat der Zug nach dem Norden sich von 
der Weser aus erhalten, aber immerhin ist auch dies ein 
Nichts gegenüber den früheren enormen Unternehmungen nach 
dieser Richtung. Der schwerwiegendste Grund für diesen voll- 
ständigen Rückgang eines so hervorragenden Erwerbszweiges 
ist selbstredend darin zu suchen, dass der Walfisch sich immer 
mehr zurückgezogen hat, so dass nur noch Hoffuung vor- 
handen ist, denselben mit Erfolg anzutreffen in bisher unbe- 
suchten Theilen des Eismeeres, was natürlich mit ungleich 
grösseren Gefahren und Kosten verknüpft ist. 





Rentabilität der grossen Schiffahrtsgesellschaften und Werften Deutschlands.*) 


Ein Blick in die Curstabellea hat im Jahre 1901 wohl 
kaum Jemand erfreut, nach dem hoch befriedigenden Auf- 
schwung, welchen die Periode der Hochconjunctur veranlasste, 
eine Depression, genährt noch durch die verschiedenen Bank- 
Catastrophen. Wenn man demnach um Jahresmitte einen 
Vergleich zwischen der Dividende des letzten Jahres, welche 
die grossen Schiffahrtsgesellschaften zahlen konnten und dem 
niedrigen Cursstand anstellt, so muss man hieraus auf ein ge- 
wisses Missverhältniss schliessen, welches eine Erklärung ver- 
langt, und zwar diese trotz der schlechten Zeiten von 1901; 
denn der Cursstaud der Actien unserer grössten Rhederei- 
Actiengesellschaften zeigte März 1901 Amerika -Linie unter 
130, Mitte Juli 118, Norddeutscher Lloyd Mitte Juli 112 bei 
10 bezw. 8'/,°), Dividende im verflossenen Jahre und den 
besten Gewinnaussichten für das laufende. Es spricht sich 


*) Jahrbuch des Deutschen Flotten-Voreins 1902. 


ebeo hierin aus, dass man sich der schweren Zeiten noch er- 
innert, welche das Rhedereigewerbe in den siebziger Jahren 
durchzumachen hatte. Man schätzt den Umstand richtig ein, 
dass das Risiko beim Schiffahrtsgewerbe ein ausserordentlich 
grosses ist, würdigt aber vielleicht nicht genügend, dass es 
früber noch viel grösser war als jetzt, dass die Technik mit 
Erfolg die grössten Anstrengungen macht, die Betriebsgefahren 
zu besiegen. Den Gesellschaften, welchen es gelang, durch 
schwere Zeiten sich zu gesichertem Bestande durchzuringen, 
kann man eine dauernde Prosperität prophezeien. Aber auf 
den Cursstand ihrer Actien wird trotzdem noch die Erinnerung 
an jene Mehrzahl von Gesellschaften Einfluss ausüben, welche 
ohne dauernden Erfolg vom Schauplatz abtreten mussten. 
Bieht man sich die Dividendensummen für die letzten 
10 Jahre an, so wird man schon von einer durchschnittlich 
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guten Rentabilität sprechen können, wozu namentlich die Er- 
trignisse der Jahre der Hochconjunctur beigetragen haben. 
Sie lassen die Dividenden anschwellen, sie sind vielfach der 
Anlass zor Gründung neuer Gesellschaften, auch ein Moment, 
welches ein Urtheil in der Rentabilititsfrage zulässt. Trotz der 
günstigen Ergeboisse darf man sich übertriebenen Hoffoungen 
allerdings nicht hingeben, denn die Durchschnittsdividende’ bei 
den grössten Gesellschaften dürfte bei Berücksichtigung der 
verschiedenen Höhe des Actiencapitals durchschoittlich in den 
letzten 15 Jahren den’ Zinsfuss von 5%, nur eben erreichen 
bezw. nur mässig überschreiten. 
Wir. geben in der nachstehenden Tabelle eine Uebersicht | 

über die Dividenden der wichtigsten Schiffahrts-Gesellschaften. 


Dampfschiffahrtsgesellschaften: 








Chinesische Küstenfahrt-Ges., Hamburg 
Deutsch-Australische Dampfschiffs-Ges., Hamburg... 
Deutsche Dampfschiffahrts-Ges. »Kosmos«, Hamburg | 
Deutsche Levante-Linie, Hamburg ..............-. } 
Deutsche Ostafrika-Linie, Hamburg 
Hamburg-Amerikan. Packetfabrt-Act.-Ges., Hamburg. 
Hamburg-Siidamerikan. Dampfschiffahrts-Ges.,Hamburg 
Nord-Ostses-Rhederei, Hamburg 

Rbederei-Actienges. von 1896, Hamburg, .....- (Ru: 
»Argo«, Dampfschiff.-Ges., Bremen 

»Neptun«, Dampfschiff.-Ges., Bremen 

»Triton«e, Dampfschiffahrts-Actienges., Bremen 
»Hansa«, Deutsche Dampfschiffabrts-Ges., Bremen . . 
»Norddeutscher Lloyd«* Bremen 

> Visurgis«, Actienges., Rhederei, Bremen 
Flensburger Dampfer-Comp., Flensburg 

Flensburger Dampfschiffs-Ges, von 1869, Flensburg . 
Oldenburg-Portug. Dampfschiffs-Rhed. A.-G., Oldenburg 
Neue Dampfer-Compagaie, Kiel 

Neue Dampfer-Compagnie, Stettin 

Rhein- und Seeschiff.-Ges., Köln a. Rb 





»Vulcan«, Stettin 

Oderwerke, Stettin*) 

Blchm & Voss, Hamburg 
Reiherstieg, Hamburg 

Jansen & Schmilinsky 
»Germaniac, Kiel 

Howaldtswerke 

Flensburger Schiffsbaugesellschaft 
» Wesere, Bremen 

Bremer Vulkan 





Joh. C. Tecklenborg .... 
»Neptun«, Rostock 
*) Für die Vorzugsactien. 
Wenn man von unseren grössten Dampfschifffahrts- 
Gesellschaften sagen kano, dass gerade die Vielseitigkeit 
ihres Betriebes sie von Wirthschaftskrisen und anderen 
Störungen des Handels mit einzelnen Landern minder ab- 
hängig macht, so lässt sich noch hiozufügen — und dies gilt 
auch für die Werften — dass nur wirthschaftspolitische 
Maassoahmen, welche das gesammte deutsche Wirth- 





Gleichmässigere Resultate hat der Werftbetrieb aufzu- 
weisen; er hat namentlich Vortheil von der Ausdehnung des 
deutschen Seshandels gezogen. Der Aufschwung der deutschen 
Industrie, die steigende Abhängigkeit vom Welthandel machte 
einen immer grösseren Schiffspark nöthig, regierungsseitic 
wurde die Schaffung einer Unabhängigkeit im Bau von deutschen 
Schiffen stark unterstützt, dazu kamen die Gewione aus dem 
Reparaturverkehr. Immerhin ist auch hier die Durchschnitts- 
verzinsung eine nicht übermässige. In der zweiten Tabelle ge- 
winnt mao einen Ueberblick über die gezahlten Dividenden 
innerhalb der einzelnen Jahre des letzten Decenniums, 
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schaftsleben erschüttern und den deutschen Export unter- 
binden, der deutschen Grossrhederei und dem deutschen Bekifi- 
bau verhängnissvoll werden könnten. Die Prosperität und 
Rentabilität Beider hängt in der Zukunft von der Entscheidung 
über den Curs unserer Handelspolitik ab. Eine Periode &- 
freulicher Stabilität auf Grund langfristiger Handelsverträge 
würde einen weiteren glänzenden Aufschwung bedeute. 





Die Schiffsbauthätigkeit im Jahre 1901. 


Die alljährlich vom Germanischen Lloyd gelieferte Uebersicht 
über die Beschäftigung der deutschen Schiffswerften und über 
diejenige der ausländischen Werften, soweit Aufträge für 
deutsche Rechnung in Betracht kommen, ist soebeu erschienen. 
Dieselbe ergiebt wiederum eine erhebliche Zunahme der Schiff- 
bauthätigkeit, obgleich die Frachten schon seit Jahresfrist ganz 
erheblich gefallen sind und für manche Reisen kaum noch die 
baaren Auslagen der Rheder für Kohlen, Heuer, Lösch- und 
Ladekosten decken. Nach den Listen des Germanischen Lloyd 
wurden in den letzten drei Jahren für deutsche Rechnung 
auf den Werften des In- und Auslandes gebaut: 





1899 729421 Brutto Register Tons 
1900 763 284 desgl. 
1901 840408 desgl. 


In diesen Zahlen sind die auf deutschen Privatwerften im 
Bau befindlichen Kriegsschiffe mit einbegriffen. Die bei weitem 
grossere Tonnenzahl fällt natürlich auf Dampfschiffe, nämlich 


1899 662683 Brutto Register Tons 
1900 700848 desgl. 
1901 761717 desgl 


Von diesen Dampfschiffen sind Kauffahrieischiffe, welche 
als Seeschiffe in das Schiffsregister eingetragen sind 


1899 543368 Bratto Register Tons 
1900 584493 desgl. 
1901 623934 desgl. 


Nur ungefähr die Hälfte der im Jahre 1901 im Bau 
befindlichen Schiffe ist bereits an die Besteller abgeliefert 
worden. An der Fertigstellung der anderen Hälfte wird noch 
gearbeitet. Die deutschen Schiffbauwerften geben mit folgen- 
den Aufträgen in das neue Jahr hinein: mit 142 Dampfern 
deren Tonnenzabl zu schätzen ist auf 317080 Brutto Tons; 
mit 94 Segelschiffen, deren Tonnenzahl zu schätzen ist auf 
30190 Brutto Tons. 

Die deutschen Schiffbauwerften sind nicht im Stande ge- 
wesen, den deutschen Bedarf zu decken, deun es waren auf 
ausländischen Werften für deutsche Rechnung in Auftrag ge- 


geben 


1899 136336 Brutto Register Tons 
1900 149690 desgl. 
1901 201435 desgl. 
Dagegen haben deutsche Werften für das Ausland in 
Auftrag gehabt: 
1899 83073 Brutto Register Tons 
1900 88323 desgl. 
1901 73666 desgl. 
Seeamtsverhandlungen. 





Seeamt zu Hambarg. 

Ein Unfall an Bord des Hamburger Dampfers 
»Oceana« exeignete sich am 15. December 1900 kurz nach 
dem Verlassen des Hafens von Albany, als der Dampfer etwas 
unterhalb der Hafenausfahrt auf Grurd kam, später aber wieder 
abgebracht wurde und nach Albany zurückkehrte, woselbst bei 
der Besichtigung im Trockendock festgestellt wurde, dass das 
Schiff keinen Schaden erhalten hatte und die Reise wieder an- 
treten konnte. Nach der durch den deutschen General- 
consul in Sydney vorgenommenen Untersuchung dieses 
Unfalles wurde dem Capitän Delfs die Führung des 
Schiffes genommen, angeblich wel er während der 
Strandung des Schiffes nicht nüchtern gewesen sein soll, und 
der J. Officier Janke mit der Führung der »Üceana« betraut. 
Der Führer der »Etha Rickmers«, Capitän Schröder und der 
Führer des Schiffes »Triton«, Capitän Schoon, die gleich 
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nach der Strandung der »Oceana« an Bord dieses Schiffes 
gewesen sind, haben zur Entlastung des Capitan Delfs ein 
Schreiben an das hiesige Sesamt gerichtet, in dem sie behaupten, 
dass Delfs während des Unfalles nicht betrunken ge- 
wesen sei. Diese ihre Aussage haben die beiden Capitäne 
vor dem deutschen Consul in London eidlich erhärtet. Bei 
seiner Vernehmung in Sydney hat Capitän Delfs entschieden 
die ihm zur Last gelegte Trankenheit bestritten. Es ist von 
den Zeugen der »Oceana< in Sydney ausgesagt, dass kurz vor 
Abgang des Schiffes der Capitän mit zwei Segelschiffscapitänen 
an Bord gekommen sei und- dass diese drei zusammen in der 
Cajüte getrunken. haben. Während des Unfalls befand sich 
ein Lootse nicht an Bord. Nach ihren in Sydney gemachten 
Aussagen wollen die Steuerleute und der L Maschinist 
die Wahrnehmung, dass Capitän Delfs mehrfach betrunken 
gewesen, nicht gemacht haben; dagegen haben fast alle 
übrigen Zeugen durch Eid erbärtet, dass der Capitän mehrfach 
auf der Reise be- bezw. angetrunken gewesen sei, 
Der Reicscommissar führte aus: 

Das Aufgrundgerathen des Dampfers »Oceana«, in der 
Einfahrt des Hafens von Sydoey, ist auf unsachgemässe 
Navigirung des Capt, Delfs zurückzuführen. Ich habe aber 
auch die Ueberzeugung gewonnen, dass Capt. Delfs sich 
nicht zum Führer eines Schiffes eignet, da, wie durch Zeugen 
festgestellt worden, derselbe mehrfach betrunken gewesen 
ist. Ich stelle deshalb den Antrag, dem Capt. 
Delfs die Befugniss zur ferneren Ausübung des Schiffer- 
gewerbes zu entziehen. 

Nach gepflogener Berathung wurde vom Seeamt folgender 
Spruch verkündet: 

Die Strandung des Dampfers »Üceana« am 15. Decbr. 
1900, bei der Ausfahrt aus dem Hafen von Albany in 
Australien, ist durch die nachlässige Navigirung des Capt. 
Paul Delfs verursacht. Das Seeamt hat die Ueberzeugung 
gewonnen, dass Capitän Delfs während der Reise zu wieder- 
holten Malen und auch zur Zeit des Unfalles in Albany be- 
trunken gewesen ist und entzieht ihm deshalb die 
Befugniss zur Ausübung des Schifferge- 
werbes. (8. B.-H.) 





Schiffbau. 


Bandufträge. 

Auf der »Neptunwerft« Rostock ist die Folge der Bau- 
nummero, durch den Abschluss von drei weiteren Neubauten 
bis auf No, 210 vorgerückt 8. 8. 208, Frachtdampfer der 
Rhederei Horn, Actiengesellschaft in Lübeck, wird eine Lade- 
fähigkeit von 3500 T. erhalten. 8.8. 209, Frachtdampfer von 
2400 T., ist von der Firma Horn in Schleswig bestellt worden. 
8. 8. 210, Frachtdampfer von 1200 T., ist von der Nordostsee- 
Rhederei in Hamburg in Bestellung gegeben. 

= = 


* 
Stapellinfe, 

Auf der Werft von Blohm & Voss, Hamburg, ist für 
Rechnung der Deutschen Levante-Linie in Hamburg am 21. 
December ein Dampfer mit Namen »Therapia« zu Wasser 
gelassen, Bei einer Länge von 350' englisch, einer Breite von 
44'/,' engl., einer Tiefe von 27°/,‘ engl., sowie einer Tragfähig- 
keit von 4500 t Schwergut bei 21’ im Seewasser, wird der 
Dampfer mit Maschinen ausgerüstet werden, die 2500 Pferde- 
stärken indiciren und dem Schiffe eine Fahrgeschwindigkeit 
von 13 Knoten verleihen sollen. Was die Einrichtung dieses 
Schiffes anbelangt, so ist sowohl auf die Sicherheit wie auf 
die Bequemlichkeit der Passagiere besonders Rücksicht genom- 
men. — Nach den Vorschriften der höchsten Classe des 
»Germanischen Lioyd« erbaut, ist auch dieses Schiff über die 
ganze Länge mit Doppelboden, sowie am Bug mit Eisverstärkung 


versehen. Zwölf wasserdichta Schotter sind bis zum Oberdeck 
angebracht; auch sollen die zu beiden Seiten vorhandenen 
Schlängelziele den Dampfer vor zu heftigem Rollen in hoher 
See bewahren, die Cajiitseinrichtung ist der Neuzeit entsprechend, 
und sowohl die Cabinen, wie die Wasch-Badezimmer etc. sind 
in praktischer Weise angeordnet worden. Von dem in der 
Mitte des Schiffes liegenden geräumigen Speisesalon gelangt 
man durch grosse Freitreppen zu dem Rauch- und dem Damen- 
zimmer, sowie von dort auf das durch ein Schattendeck ge- 
schützte 240° lange Promenadendeck ete. 
* * 

Der auf der Reiherstiegwerft fiir die Hamburg-Amerika 
Linie neu erbaute Stahldampfer >Prinz Eitel Friedrich« ist 
am 21. December vom Stapel gelaufen. Er ist 370° 45° %(29'),' 
und besitzt eine Tragfühigkeit 5200 t Schwergut. Das Schiff 
erhält eine vierfache Expansionsmaschine (System Schlick). die 
ihrem Dampf aus 2 einfachen Stahlkesseln bezieht, welche auf 
15 Atmospbären ooncessionirt. sind; die Maschine, welche 
2300 Pferdestärken mdiciren soll, wird dem Dampfer eine 
Geschwindigkeit von 12 Knoten verleihen. Das als Dreidecker 
construirte Schiff besitzt einen über die ganze Länge sich 
erstreckenden Doppelboden nach dem Zellensystem, sowie vier 
bis an das Oberdeck reichende Stahlyuerschottan. Der Dampfer 
erhält als Cajütseinriohtung 25 Cabinen. ferner für 550 Zwischen- 
decker bequeme Gelasse. Die Takelung des Schiffes besteht 
aus zwei Pfahlmasten mit je 5 Ladebaumen. 11 Dampfwinden 
grösster Sorte sind zum Laden und Löschen vorgesehen. 


Der für Rechnung des Herrn F, de Haan, Bremerhaven, 
auf der Werft von G. Seebeck A.-G. neuerbante Schlepp- 
dampfer »Germania« ist am 21. December vom Stapel ge- 
laufen, Seine Abmessungen sind: 22m X 5.20m X 2.80m. 
Er erbält eine dreifache Expansionsmaschine mit 200 Pferde- 
stärken. Der Bau wurde nach den vom Germanischen Lloyd 
für dessen höchste Classe gegebenen Vorschriften ausgeführt. 
Der Dampfer ist zum Dienst auf der Weser, Elbe, Kaiser 
Wilhelm-Canal etc, bestimmt. 


= “ 
= 


Das von der Königlichen Eisenbahn-Direction Stettin der 
Schichauwerft in Elbing in Auftrag gegebene Trajektschiff 
‚Rügen«, welches für die Strecke Stralsund— Rügen bestimmt 
ist, ist am 21. d. Mts. glücklich vom Stapel gelaufen. 


* 
* « 


Probefahrten. 

Der von der »Eiderwerft« Schümer & Jensen in Tönning 
für Rechnung der Firma H. Podeus in Wismar neuerbaute 
Frachtdampfer »Elise Podeus. machte am 14. d. seine Probe- 
fahrt, die zur vollständigen Zufriedenheit ausfiel. Ganz aus 
Stahl nach Classe „a 100 A L(E) des Germ. Lloyd erbaut, 
hat das Schiff folgende Dimensionen: 64.05 m X 9.76m X 
4.62m uud ist mit dreifacher Expansionsmaschine versehen. 


= 
“ * 


Am 22. December fand die Probefahrt des neuen Fisch- 
dampfers »Wien« statt, der für die Deutsche Dampffischerei- 
gesellschaft »Nordsee« von G. Seebeck A.-G. erbaut ist. Die 
Probefahrt entsprach in jeder Weise den gestellten Bedingungen. 
Der Dampfer »Wien« ist der erste der Fischdampfer, die die 
Deutsche Dampffischereigesellschaft »Nordsee« bei Seebeck's 
Werft in Auftrag gegeben hat und bildet in Folge seiner, die 
Dimensionen anderer Fischdampfer weit überragenden Grüsse, 
seines Kohlenfassungsvermögens von 130 T., seiner Fischräume 
für 2000 Ctr. Fische und sonstiger moderner Vorrichtungen 
einen neuen Typ. Die Triple-Expansionsmaschine entwickelt 
375 Pferdekrifte. Bei einem Kohlenverbrauch von 3%, T. 
pro Tag erreicht der Dampfer eine Geschwindigkeit von 11 
Kooten, 





Vermischtes. 


Zwischen den australischen Zollbehörden und den Austra- 
lien anlaufenden Dampfern des Norddeutschen Lloyd ist ein 
Streit über die Auslegung australischer Zollgesetze ausgebrochen. 
Dem Dampfer »Prinzregent Luitpold« war, weil auf der Fahrt 
von Melbourne nach Sidney zollamtliche Siegel nicht beachtet 
wurden, die Löschung seiner Ladung verweigert worden; si 
wurde ihm indessen später gestattet. Der Dampfer » Neckar: 
wurde bei der Ankunft in Fremantle, ebenfalls weil zotlamt- 
liche Siegel erbrochen waren, angehalten, der Capitän zu 25 £ 
Strafe verurtheilt. — Zu vorstehender Meldung gehen der 
»W. Ze von authentischer Seite folgende Aufklärungen zu: 
»Der australische Staatenbund hatte die Bestimmung getroffen, 
dass auch der während der Reisen zwischen den verschiedenen 
australischen Häfen auf hoher See verbrauchte Proviant der 
Dampfer verzollt werden müsse. In Folge dessen wurde in 
jedem Anlaufhafen der Proviant durch die Zollbehörde ver- 
siegelt. Da diese Bestimmungen den internationalen Vereinba- 
rungen widerspricht, nach welchen jedes Schiff, das sich auf 
See drei Meilen vom Lande befindet, nicht mehr den Hobeits- 
rechten des betreffenden Landes untersteht, so trafen alle iu 
in den australischen Häfen verkebrenden Dampfergesellschaften 
das Abkommen, die Siegel zu brechen und diese Angelegenheit 
zum gerichtlichen Austrag zu bringen, eventuell damit vor 
das Privy Council in London zu gehen. 





Verkehr deutscher Schiffe in ausländischen Häfen während 


des Jahres 1900. 
(Fortsetzung von Seite 3%.) 
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(Nach den Schiffslisten der deutschen Consulate.) 
(Aus don Nuchrichten für Handel und Verkehr.) 


Kleine Mittheilungen. 


Capitän Hilgendorf, bisheriger Führer des Laeisz'scheo 
Fünfmasters »Potosi«, ist an Stelle des in den Ruhestand ge- 
tretenen Capitäns Schmidt, zum Schiffer-Alten erwählt worden. 








Berichtigung. 

Auf Seite 604 Zeile 14 von unten muss der Satz lauten: 
»Das reflectirte Sternbild kann man nur schwach erblicken, 
wenn das Rohr, wie es nothwendig ist, hochgeschraubt ist, im 
anderen Falle aber, wird das scharfe Wahrnehmen der an sich 
schon unsicheren nächtlichen k.nm noch weit mehr er 
schwert.« Betto Ihnken. 
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Seeschiffer- Vereine. 


Die Schiffer- Gesellschaft zu Lübeck. 





500 Jahre, ein halbes Jahrtausend, kann am 26 December 
1901 die Schiffergesellschaft zu Lübeck zurückblicken. Für- 
wahr eine lange und dabei eine gesegnete Zeit vieler Mühe, 
schwerer Arbeit und auch reicher Erfolge! 

Um gemeinsame Interessen zu wahren und den Stand 
gegen Unbill von aussen zu schützen, schlossen vor 50 Jahr- 
zehnten dis »Schiphere« diesen Bund und sammelten im Laufe 
der Jahrhunderte genügend Mittel, um heute den in Noth 
gerathenen Kameraden beispringen zu können, die Wittwen 
verunglückter Capitäne zu unterstützen und die Sorgen der 
Erziehung vaterloser Waisen dadurch zu vermindern. 

So traten nach dem vom Lübeckischen Staatsarchivar 

Professor Dr. Hasse aufgefundenen und in seiner Festschrift 
zum fünfhundertjährigen Jubiläum der Gesellschaft veröffent- 
lichten Protocolle am 26. December 1401 Leute zusammen: 
»na der borth unses heren Jesu Christi also men schreff 
dusent veerhundert jare unde dar in dene ersten jare an sunte 
Steffens daghe (26. 12.) to winachten worden des tho rade de 
erliken koplude shepheren unde schipmans, dat se wolden 
stichten unde maken myt hulpe framer lude woldath oyne 
ewige broderschop unde gilde in de eve gades Marien, syner 
leven moder unde alle gades hilligen unde sunderliken des 
hilligen truwen nothhulpers sunte Nicolaus, tho hulpe unde 
to trost der levendigen unde doden unde alle der gennen de 
ere rechtferdige neringe soken to water warth, de sint 
schipperen, koplude edder schipmans, pelegrimen effter welker- 
leie lude dat id sin, der leider vele van waters noth to deme 
dode komen, aver borth werden geworpen unde in ander wise 
vorghan unde sterven, ungebichtet unde unberuwet, de van 
angestes wegen nene lede noch ruwe amme eve sunde hebben 
konen, de ok nemandes hebben, der vor se biddet, den dat 
gemeine beth; den is gestichtet unde gemaket dusse broder- 
schop unde eine ewige misse. — —« 

Es bedarf für unsere Leser »von de Waterkant« keiner 
Fussnoten und Anmerkungen zu dem ein halbes Jahrtausend 
altem Texte! Wir ersehen daraus, dass die Stiftung erfolgte 
aus religiösen Bedürfnissen sowohl, wie auch »tho hulpe unde 
to trost der levendigen«, zur Unterstützung nothleidender 
Kameraden. 

Die broderschop stand unter der Leitung von »olderluden«, 
Schifferältesten, die vier, mitunter sogar wahrscheinlich acht 
an der Zahl, die Angelegenheiten der Gilde nach aussen ver- 
traten und Gewalt hatten, Vergeheu mit Geldstrafen zu belegen. 
Denn schon das alte Seerecht der kaiserlichen freien Reichs- 
stadt Lübeck spricht in Art. 5 darüber >30 we gheladet wert 
vor den Oldermann in de Bank umme Claghe —«. 

Wenn nun in der Stiftangsurkunde von Kaufleuten, 
Schiffsherren und Schiffsleuten, gewissermaassen einer 
»Sceberufsgenossenschafte die Rede ist, so verlieren sich im 
Laufe der ersten Jahrhunderte diese Namen der Nichtseeleute 
aus den Schriften, wir erfahren aus der Hasse’schen Arbeit, 
dass sich noch vor der Reformation eine jüngere Gesellschaft 
abgezweigt hatte, die wahrscheinlich — um heutige Begriffe 
darauf anzuwenden — ein »Steuermannsverein« oder ein 
»Seemannsverband«e gewesen sein wird und dann verschwand. 
Wir lesen ferner, dass die Gilde erst 1535 in den Besitz ihres 
noch heute im ursprünglichen Zustande erhaltenen Amts- 
gebiiudes, des weltbekannten »Schifferhauses*, wie der Fremde 
es nennt, der »Schiffergesellschaft«, mit richtigem Namen, 
gekommen ist, Es ist nicht der Zweck dieser Zeilen, die 
feierlich stimmende Diele, dqrgn Dämmerlicht uns in die Tage 
von Marquard Lüning und Simon Jonssen zurückvarsetzt, mit 
ihren steiflehnigen, die Jahrhunderte überdauernden Binken 
und massiven Eichentischen zu beschreiben. Wir wollen aber 
auf die den Bankdocken eingemeisselten Wappen der alten 
Riga- und Bergenfahrer binweisen und im Geiste den »older- 


Inden« lauschen, die vom querlaufenden, erhöhten »Eldesten«- 
Tische aus die Versammlungen leiteten und beim grossen, wie 
kleinen »Schaffen« den Vorsitz führten. Es mag nicht leicht 
gewesen sein, für Peter Illies, Hinrik Schulte, Jurgan Gewel- 
mann und wie sie alle hiessen, streng die Hausordnung durch- 
zuführen. Alle Mahndag unde Dunnersdag söllen de (Olden 
und Biesitters, sovele davon tho Huess sind, na den Middag in 
de Gesellschop sick iofinden, de Klagende unde Beklagende 
ohne underscheet ankören, (1568 Ordnung). Darmit im Husse 
gutt Regementz unde frede möge underbolden werden, so sall 
Nemandt (Hausordnung vom 1. Dec. 1581) mit Langen oder 
korten wehren, offte Handbilen sitten gan, sünderen, wen de 
sülvigen bi sick hebben, de Schall se dem Werde wen he 
inkümpt in vorwarung dohn, bet dat he will weg gahn. — — 

Tom Eliten, so darjenig (Schipper) broder were, de sick 
frefwendlich uth Motthwillen — - dar wedder stellede, denn 
schall men up dat bredt an den piler uprorsch schreven, unde 
den werde vorbeden, em kein Ber tho tappen. Er ha wedder 
willen gemaket heft. 1669 verlangt eine Hausordnung: So bald 
einer Schiffer wird, muss er Auch Bruder werden Ehe er mit 
den Schiff auss den Baum gehet (Art 2). Wenn nach 
St. Martiostag (11. 11.) die Schiffe deo Hafen im Winterlager 
anfüllten, dann musste »jeder Bruder, an dam die Reihe ist, 
selber die Wache mit halten und sich um 9 Uhr in die Wacht 
Buhde oder Martzfähr einfinden«. 


Die Jetztzeit verlangt solche persönliche Dienstbarkeit von 
dem Einzelnen nicht mehr, aber sie stellt doch an jeden der 
Schifferbrüder noch Anforderungen mancher Art. Die Standes- 
interessen zu wahren, ist noch heute die vornehmste Aufgabe 
der alten »broderschop«e und dass die Nachkommen das von 
den Vorvätern überkommene Erbe zu wahren verstanden, zeigt 
uns die allgemeine Achtung, welche der Lübsche Schifferstand 
im alten Hansavororte noch heute geniesst. Jetzt, wenn unsere 
Leser die vorliegende Nummer der »Hansa« empfangen, ver- 
sammeln sich in Lübeck im alten Amtsbause an 90 Festtheil- 
nemer, um dies seltens Jubiläum einer Gesellschaft zu feiern, 
die verstanden hat, ihr Schifflein durch fünf lange Jahrhunderte 
unversehrt an Klippen und Untiefen vorbei zu steuern, Noch 
heute wehen die Lübschen Farben unter dem Schutze des 
Deutschen Aar ton der hochragenden Zinne des stattlichen 
Giebels. Der Kiel, den einst die Vorväter in emsiger Arbeit 
gestreckt, er war vom zühesten, knorrigen Hölze deutscher 
Eiche und deutsche Männer haben gebaut und gezimmert an 
Inhölzern und Planken ohne Rast und ohne Ruh, Niemals 
sind die Olderlude, noch die Jungältesten zu früb vom »Utkiek« 
gegangen, sie haben stets, ehe sie sich verfangen liessen, ge- 
sorgt, dass auf dem Achterdecke auch zeitig genug die andere 
Wache anwesend war. Als die Neuzeit ihre Wimpel und 
Flaggen heisste, hat man nicht gezögert, unter sicherer Lootsen- 
führang sich den neuesten Erfordernissen anzupassen. Als 
man vom Achterdecke nicht mehr genügende Umschau halten 
konnte, da fügte man dem Gesellschaftsschiffe die Brücke hinzu. 
Als in Flaute die weissen Linnensegel nicht mehr genügend 
Fahrt gaben, da baute man dia Schrauben hinein und lief nun 
wieder »Volldampf voraus«. Volldampf voraus ‘sei auch ferner 
das richtige Commando, bei klarer Kimm möge der nunmehr 
fünfhundert Jahre alte Kiel noch manch ferneres Säculum 
unter so gutem Commando, wie bisher das Meer der Zeiten 
durchpflügen ! 

Möge die Schiffergeselischaft noch lange ihre segensreiche 
Fürsorge für ihre Schiffer, Wittwen und Waisen sowohl, wie 
zum Nutzen des ganzen Standes auszuüben vermögen für »alle 
der gennen de ere rechtferdige neringe soken to water, de sint 
schipperen, koplude edder schippmanns !« 

Dies unser innigster Wunsch! Darauf Volle Kraft vor- 
wärts, Raas vierkant, nicht backbord oder steuerbord aus, nach 
rec.ts oder links, sondern recht door See! 

Dr. Schulze. 
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NEW CHARTS. 
BAST INDIA ARCHIPELAGO (Western Route to China, — Chart No. 1}. Limits. latitudes 2° 50‘ and 7° 10 S., 







and longitudes 105° 30° and 110° SOP Er) 0... eee eee eee ese eee t ane nnnan nenn 7s. 6d. 
BAST INDIA ARCHIPELAGO (Western Route to China, — Chart No. 2). Its limits are, latitudes 3° 0° S. dr 
5° 40' N,. and longitudes iC3° 30%, and 110° 30 But)... eee eee rennen names anne 6d. 





BAST INDIA ARCHIPELAGO (Western Route to China, — Chart No. 3. Limits, latitudes 3° N. to 18° 20 N, 
and longibades 00" a fo TIO EN). ccc recedes veccccccasswesveccvctucessrvctsausensureséengs 7s. fd. 


HAST INDIA ARCHIPELAGO (Western Ronte to China, — Chart No. 4). Limits, latitudes 1° 20° to 11° 52° N,, 
and longitudes 107° 20' to 120° 40° Bot)... cc eee e eee ee eee eee e tere tess eens nn anne Ts. 6d, 


BAST INDIA ARCHIPELAGO (Western oe to China, — Chart No. 5). Limits, latitudes 10° 50 and 23° 40' N, 
and longitudes 104° 45°, and 115° 20° Bu)... cee cee eee t eee ete eeneebetess ree 7s. 6d. 


HAST INDIA ARCHIPELAGO (Western Route to China, — Chart Nov. fi). Limits, latitades 10° 50° and 26° 40° N., 
108. GL 








and ‘longitnilen 112° 10%, and 3889 45° EN. cack cccecscnessvsearbennccanecderaccecusepacwecaweedd 
BAST INDIA are (Bastern Passages to China un Bite — Chart No. 1. Its limits are latitades 
2° 30' and 12° 20' S., and longitudes 110° 10° and 122° 20° B.**) . 20.0. e ence eens is. bi. 





BAST INDIA ARCHIPELAGO (Hastern Passages to China and Japan, — Chart No. 2), showing the Banda Sea 
and great island of Timor, Pitts Passage &c. Limits, latitudes 2° 30r and 12° 20° S., and longitudes 121° 30 and 
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BAST INDIA ARCHIPELAGO (Gastern Passages to China and Japan, — Chart No. 3), showing the Arafura Sea, 
Torres Strait, &e. Limits, latitudes 2° 30' and 12* 20' S., and longitudes 133° and 145° 15° E*)...... Ta. tid. 


BAST INDIA ARCHIPELAGO (Bastern Passages to China and Japan, — Chart No. 4). This chart shows the sea 
northward of Chart No. 1, and includes Makassar Strait, Celebes Sea, kc. Limits, latitudes 3° 20° 8. and 5° 40 
N., and longitudes 116° 10° and 125° 50° Er arsesereer ans eter bhacerecatbeqaseetsrertaeherenen Ts. 6d. 


BAST INDIA ARCHIPELAGO (Eastern Passages to China and Japan, — Chart No. 5), showing the Molucca Islands 
and south part of the Philippines. Limits, latitudes 3° 20° 8. and 8°40’ N., and longitudes 125° and 134° 40° E.**) 7s td. 


BAST INDIA ARCHIPELAGO (Bastern Passages to China and Ja — Chart No. 6), showing the greater part 
of the Philippines, the Sulu Sea, &c. Limits, latitudes 8° and 17° 40' N., and longitudes 118° 20' and 130° 20° E."*) 7s. 64. 


EAST INDIA ARCHIPELAGO (Eastern Passages to China and Japan, — Chart No. 7), showing Formosa, the 
Majivosima Islands, &c., also the northern part of the Philippines. Limits, latitudes 16° 30° and 25° 40° N., and 
longitudes 118° RT BO es occas twats ou iat on gas yee EEHERERDENE BE 7s. bd. 

EAST INDIA ARCHIPELAGO (Eastern Passages to China and Japan, — Chart No. 8), sbowing the coast of 
China from Formosa Island to the Gulf of Pe-chi-li and the western islands of Japan. Tlustrated with numerous 
views of the coast. Limits, latitudes 25° and 41° N., longitudes 117° 30° and 132° 40' E.**)........... 78. 


EAST INDIA ARCHIPELAGO (Eastern Passages to China and yg — Chart No. 9, showing the islands of 
Japan. With numerous plans of harbours. Limits, latitudes 32° and 43° 54° N., longitudes 127° and 146° E.**) Ts. 6d. 
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LIGHTS and TIDES of the WORLD, including FOG-SIGNALS. Containing a Supplement for 
the six months, included between January 1. and July 1. 1901. With free annual supp- 
lement Coupons for three years. Compiled by H. D. Jenkins, F. R.G.8.......... 88 Od 






































*; These six charts, known as the Western Route to China, exhibit the navigation from Sunda Strait to the Coast of China on a very lange scale 


**) Those charts of the eastern portion of the East India Archipelago and the Eastern and Yellow Sons show tho various islands and passares 
on a large scale. 
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